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Abstract  
This thesis examines the problem with traffic congestion in the Danish capital Copenhagen, through 
the examination of the mobility habits of men between 18 and 24 of age. We will through 
qualitative interviews determine which underlying attributes affect the young men in their choice of 
transportation. The outcome will be used to obtain knowledge about the young men’s relation to the 
car in late modern society in relation to the sociologists John Urry and Anthony Giddens theories 
about mobilities, modernity and self-identity. Furthermore we include Malene Freudendal-
Pedersen’s analysis of structural stories. These scientific perspectives will be included in an 
analysis and discussion of the given problem. This thesis draws the conclusion that young men 
choose their forms of transportation on the basis of freedom and flexibility. 
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Henvisninger 
I det følgende vil vi præsentere måden hvorpå vi henviser til vores respektive kildetyper i rapporten.  
  
• Litteratur: Ved litteratur henviser vi ved forfatteren efternavn, årstal for udgivelse samt 
sidetal. Den fulde oplysning, om den pågældende litteratur, vil være at finde under 
litteraturlisten. 
 
Eksempel: XXX (Urry, 2007: 5) 
 
• Internetkilder: Internetkilder henvises under betegnelsen kilde, samt et nummer. Adressen 
vil være af finde under litteraturlisten under pågældende kilde henvisning.   
 
Eksempel: XXX (Kilde 11) 
 
• Bilag: Ved brugen af bilag henvises der et separat dokument vedhæftet projektet. Bilaget er 
opdelt i kapitler og underkapitler. Bilag vil derfor blive henvist til ved betegnelsen bilag, 
samt et afsnitsnummer og sidetal.  
 
Eksempel: XXX (Bilag 2.1: 21) 
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Begrebsafklaring 
Vi vil i begrebsafklaringen, gøre rede for de vigtigste begreber anvendt igennem projektet. 
 
• Trængsel: Trængsel er et udtryk for trafikanternes nedsatte bevægelsesfrihed, som følge af 
interaktionen og trafik systemets kapacitet. 
 
• Mobilitet: Evnen til at bevæge sig. 
 
• Offentlig transport: Kollektiv transportform, som har til formål at transportere et større 
antal af passagerer ad gangen. 
 
• Abstrakte systemer: Ekspertsystemer: Systemer bestående af viden, man som borger i det 
senmoderne samfund, er tvunget til at have tillid til.  
 
• Strukturelle fortællinger: Skaber en tilsyneladende rationalitet bag de handlinger og valg 
vi træffer i hverdagslivet og fungerer herigennem som en guide til specifikke handlinger. 	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Indledning 
I dette projekt er det overordnede emne trængsel i København. Vi vil undersøge unge mænds 
forhold til mobilitet, samt deres mobilitetsvalg. Dette vil gøres ud fra Anthony Giddens teorier 
omkring individet og samfundet. I forlængelse af dette, vil vi benytte John Urrys teorier omkring 
mobilitet. Dette vil munde ud i Malene Freudendal-Pedersens begreb om strukturelle fortællinger. 
De primære mobilitetsvalg vil i projektet være offentlig transport og bilen. Rapporten vil ikke tage 
udgangspunkt i et løsningsorienteret perspektiv, men derimod gennem analysen undersøge hvad der 
ligger til grund for, at unge mænd foretager mobilitetsvalg som de gør. Dette vil lede frem til en 
konklusion af, hvilke parametre der gør sig gældende med hensyn til unge mænds mobilitetsvalg 
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Behandling af emnet 
Det følgende kapitel vil indeholde gruppens overvejelser omkring projektet. Der vil i vores 
problemfelt blive skitseret problematikker, som har relevans for vores projekt. Problemfeltet vil 
munde ud i en problemformulering, som vil være det centrale omdrejningspunkt for projektet. 
Efterfølgende vil vi beskrive i hvilket forskningsfeltet projektet lægger sig. Afslutningsvis, vil der 
foreligge en afgrænsning af potentielle emner, som kunne være relevant for projektet. 
 
Motivation 
I det følgende afsnit vil vi redegøre for, hvad der motiverede gruppen til at skrive dette projekt.  
 
Man hører dagligt i medierne om problematikker skabt af en trængsel i København. På det politiske 
plan ser man tilmed en debat om, hvordan disse udfordringer skal adresseres. Er investeringer i 
større veje og lempelser af afgifter på biler vejen frem, eller en udbygning af det offentlige 
transportsystem og roadpricing (eks. betalingsring), det som løser trængselsproblemerne? Ser vi 
tilbage på det sidste folketingsvalg, var netop debatten om en betalingsring rundt om København, 
en af de store diskussioner. Diskussionen delte befolkningen og emnet var meget ømtåleligt (Kilde 
1).     
Netop ordet trængsel har været et centralt ord i forbindelse med gruppens indledende fase i dette 
projekt. Det der motiverede os, var vores egne oplevelser med at transportere os rundt i København 
og det er vores opfattelse, at det umiddelbart er bilismen der er den største årsag til 
trængselsproblemet. Derfor er det den høje bilisme, som gruppen fandt interessant og som vi mener 
skaber trængsel i København. Vi undrer os over, hvorfor så mange mennesker prioriterer at sidde i 
kø, frem for at benytte sig af andre alternative transportformer. Spørgsmålet i denne forbindelse er, 
om man kan få københavnerne til at vælge andre transportformer. Hovedformålet med opgaven 
bliver derfor at undersøge, hvad, der ligger til grund for at folk vælger bilen. Vi opfatter, at en del af 
ansvaret omkring bilisme kommer til at ligge hos den næste generation af københavnere, da de vil 
påvirke byens udvikling. Dette vil i det følgende problemfelt blive uddybet. 
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Problemfelt 
I dette afsnit vil der forekomme en problematisering af trængslen i København, hvor problemerne er 
massive og har en række konsekvenser for byen og dens borgere. 
 
Københavnernes sundhed bliver påvirket af den bilos, som de mange biler udleder i København. I 
en rapport fra DCE (Nationalt Center for Miljø og Energi) under Aarhus Universitet, i samarbejde 
med Københavns Kommune, var konklusionen at 67 københavnere hvert år mister livet på grund af 
luftforurening, fra blandt andet bilos. Luftforurening i København er ikke kun skyld i dødsfald, men 
gør også københavnerne syge. Luftforureningen er årsag til næsten 1.500 af københavnernes 
ugentlige sygedage og på årsbasis forårsager den lokale luftforurening 12 tilfælde af lungekræft, 76 
tilfælde af bronkitis og godt 20.000 episoder med hoste blandt børn og voksne. Alt i alt koster 
luftforureningen i Københavnsområdet 12 milliarder om året (Kilde 2). 
Dette har været en af årsagerne til, at Trængselskommissionen udarbejdede Mobilitet og 
fremkommelighed i København. Her undersøger de mulighederne for en reduktion af trængsel og 
luftforurening, samt modernisering af infrastrukturen i hovedstadsområdet. Heriblandt et forslag om 
at lave forsøg med roadpricing, som de karakteriserer som det bedste virkemiddel mod trængsel 
(Kilde 3: 5). I forlængelse af Trængselskommissionens arbejde med mobilitet og bedre 
fremkommelighed i Hovedstaden, har Københavns Kommunes sin egen plan der hedder Grøn 
Mobilitet. Grøn mobilitet handler om at gøre det nemmere, sundere og mere effektivt at bevæge sig 
rundt i København. Det handler om at sikre alle muligheden for at vælge et grønt transportmiddel. 
 
“Det er vigtigt at skabe de bedste vilkår for, at den enkelte trafikant kan nå til sine aktiviteter, for at 
virksomheder kan tiltrække arbejdskraft, og for at varelevering i byen fungerer. Det hele på den 
mest effektive og miljøvenlige måde.” 
(Kilde 4: 3) 
 
Vi kan med Mobilitet og fremkommelighed i København og Grøn mobilitet tydeligt læse, at der  er 
en bevidsthed om, at et trængselsproblem i København er eksisterende. Rapporterne er 
løsningsorienteret og kommer begge med forslag til, hvordan man kan reducere trængslen i 
København. Begge rapporter vil begrænse biltrafikken og skabe et større og bedre offentligt 
transportudbud. Dette skal gøres ved en udbygning af  metrosystemet, A-busser og letbaner. 
Derudover er der fokus på en udbygning af cykel-infrastrukturen, så der kommer bedre cykelstier 
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og mere tilgængelige parkeringsmuligheder for cykler. Dette skal alt sammen være med til at 
fremme cyklen som transportform. Der er altså en politisk enighed i Københavns kommune om, at 
bilerne ikke skal fylde så meget og at andre transportformer skal vægtes med større værdi (Kilde 1).  
Trængsel og tid hører sammen, hvilket denne opgave i høj grad vil koncentrere sig om. I 2012 sad 
bilisterne, i Hovedstaden, i kø tilsammen 9,3 millioner timer, og i 2025 vil det tal være fordoblet til 
18,4 millioner timer, hvilket er svarende til 80.000 timer spildt hver eneste dag (Kilde 5). 
Dermed går udviklingen ikke bare den forkerte vej, men også stik imod et forlig om grøn transport, 
som samtlige partier på nær Enhedslisten indgik i år 2009. Forliget fastslår, at mindst halvdelen af 
trafikvæksten skal ske i tog og busser. Bustrafikken er siden faldet 3 procent. 
Ifølge transportforsker Harry Lahrmann, Aalborg Universitet, ser udviklingen ud til at fortsætte: 
 
“Hvis vi ikke gør noget, når vi i hvert fald ikke CO2-målene, og samtidig vil trængslen på vejene 
stige.” 
(Kilde 6) 
 
Så problemet står klart. Politikere og eksperter ønsker at mindske trængslen gennem en reducering 
af bilismen. Til trods for dette opstår der et paradoks, da man fortsat hæver priserne i offentlig 
transport. Politikerne lægger altså på den ene side op til en sundere og grønnere by. På den anden 
side hæver de fortsat priserne, hvilket ikke fremmer brugen af den offentlige transport. (Kilde 7). 
Derfor er spørgsmålet, om hvordan man kan få det enkelte individ til at prioritere anderledes, 
så  Københavns sundhedsfarer og trængselsproblematikken reduceres. 
 
Unge mellem 18-34 har det største bilforbrug (DTU Transport, 2013: 158). Det ligger derfor 
indirekte, at de er med til at skabe denne trængselsproblematik. Det kunne derfor være relevant at 
undersøge, hvad der ligger til grund for disse unge mænds valg af bilen.  
I dette projekt vil vi derfor undersøge, om man kan få de unge mænd til at ændre på 
deres  trafikvaner, således at trængslen mindskes og at fremkommeligheden bliver bedre. Dette 
valg, vil blive uddybet i metodekapitlet. Opgaven kommer derfor primært til at omhandle de 
fortællinger, som de unge mænd fremlægger omkring hvorfor de vælger bilen som transportmiddel. 
Dette leder os frem til følgende problemformulering.  
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Problemformulering 
Vi vil belyse trængselsproblematikken i København, ved at undersøge unge mænds mobilitetsvalg -
og mønstre.  
 
Hvad ligger til grund for unge mænds valg af automobilitet i det senmoderne samfund, og  hvilken 
rolle spiller de strukturelle fortællinger om mobilitet i deres tilvalg eller fravalg af transportform?  
 
Vores problemstilling anser vi for at være en normali, da den er udtryk for en kritisk undersøgelse 
af hvad der tages for givet i hverdagen og hvordan dette begrundes med universelle sandheder. 
Projektet er dog ikke løsningsorienteret men adfærdsafdækkende. 
 
Underspørgsmål 
Gennem vores opgave vil vi udover problemformuleringen have en række underspørgsmål til de 
forskellige kapitler. Formålet med disse er, at øge sikkerheden for at besvare kapitlerne 
hensigtsmæssigt. I vores teorikapitel vil vi forholde os til spørgsmålet: Hvad skal de forskellige 
teoretikere hjælpe os med at forklare? Ved at stille dette spørgsmål, opnår vi sikkerhed for, at de 
forskellige teoretikere har relevans for projektet. I vores metodekapitel vil vi benytte os af 
spørgsmålet: Hvilke metoder kan belyse informanternes forhold til transportformer? Her søger vi at 
opnå viden omkring hvilke metoder, der bedst kan anskue vores problemformulering. Derudover 
har vi stillet en række underspørgsmål til vores analysekapitlet. Disse kan ses i punktform herunder: 
 
• Hvilken betydning har afstand for informanternes sociale liv? 
• Hvilke muligheder skaber bilen ifølge informanterne? 
• I hvilke situationer oplever vores informanter tillid/mistillid i forbindelse med transport? 
• Hvad betyder tiden for vores informanter i forbindelse med de forskellige mobilitetsformer? 
• Hvilke ulemper oplever informanterne ved offentlig transport? 
• Hvordan oplever informanterne hjemfølelse i transport? 
 
Disse spørgsmål har yderligere til formål at holde en rød tråd gennem hele projektet. 
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Rapporten i mobilitetens videns felt 
I det kommende afsnit vil vi placere vores projekt indenfor forskningsfeltet: mobilitet.  
Vores opgave er i høj grad en sociologisk opgave, hvor vi søger at opnå en forståelse for en bestemt 
gruppes adfærdsmønstre. I den forbindelse lægger vi os i forlængelse af den danske mobilitets 
forsker Malene Freudendal-Pedersen, som har undersøgt hvilke rationaler, der ligger bag valget af 
transportformer gennem strukturelle fortællinger. Vi adskiller os fra Freudendal-Pedersen ved at er 
mere specifikke i målgruppen, samt vores undersøgelser ligger inden for Københavnsområdet. Vi 
tager Freudendal-Pedersens analytiske begreb, strukturelle fortællinger, og anvender det i en 
samfundskritisk kontekst omkring mobilitetsvalg.  
På RUC har der været en god tradition for at skrive projekter om mobilitet og trængsel i København 
og det ligger vores projekt sig i forlængelse af. Projekterne har blandt andet undersøgt politiske og 
planlægningsmæssige barrierer for at reducere trængslen. Vores projekt undersøger hvad der ligger 
til grund for valget af mobilitetsformer, hvilket er en anden vinkel end andre projekter.  
 
Afgrænsning 
Det følgende afsnit vil omhandle vores afgrænsninger i forbindelse med projektet. Vi har været 
nødsaget til at lave en række afgrænsninger, hovedsageligt grundet projektets tidsmæssige 
begrænsninger.   
Som det kan ses i problemfeltet og motivationen, kan der argumenteres for at tid er lig med penge. 
Dette skal forstås på den måde, at den tid bilister bruger på at sidde i kø, er tid hvor de rent faktisk 
kunne have arbejdet. Vi afgrænser os fra at undersøge denne økonomiske situation fra et 
samfundsmæssigt perspektiv. Det bæredygtige perspektiv, omkring bilisme, har vi valgt afgrænse 
os fra, da vi ønsker at have en mere sociologisk tilgang til projektet. I projektet afgrænser vi os til 
kun at beskæftige os med personbiler. Det kunne være interessant beskæftige sige med 
trængselsbegrebet indenfor andre køretøjer. Som det fremgår af vores problemformulering, ønsker 
vi ikke direkte at fjerne bilerne direkte fra vejene, men derimod undersøge folks adfærd og 
tilhørsforhold til bilen. Derfor afgrænser vi os fra tiltag som eksempelvis set på Nørrebrogade, hvor 
man har begrænset bilkørslen og dannet en strøggade. Alle i gruppen bor eller færdes i København 
og omegn. Det er derfor denne by vi har valgt tage udgangspunkt i. Derudover ser vi trængsel 
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problematikken størst i København. Dermed afgrænser vi os fra at beskæftige os med andre 
storbyer til trods for, at opgaven som helhed muligvis kan perspektiveres til andre lande. 
I projektet har vi set os nødsaget til at afgrænse os fra eksperter. Vi har forsøgt at fastsætte et møde 
med Københavns kommune, for at undersøge hvordan kommunen forholder sig til 
trængselsproblematikkerne i København. De har dog af flere omgange aflyst. Til trods for dette, 
planlægger gruppen dog stadig at gennemføre et ekspertinterview efter afleveringsfrist. 
 
 
 
  
Billede	  1:	  Her	  ses	  trængslen	  på	  	  Helsingørmotorvejen,	  en	  at	  København	  stor	  indfaldsveje	  (Bilag	  3.1). 
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Teorikapitel 
I det følgende kapitel vil vi præsentere vores valg af teoretikere. Vi vil præsentere deres centrale 
begreber og pointer omkring individet og mobiliteten. Kapitlet tager afsæt i Anthony Giddens bog 
Modernitet og selvidentitet (1996), John Urrys bog Mobilities (2007) og Malene Freudendal-
Pedersens ph.D afhandling Mellem frihed og ufrihed (2007). Formålet med dette er, at belyse 
hvordan teoretikerne indgår i projektet. Der vil begyndelsesvis foreligge en begrundelse for valget 
af teoretiker, for at vise hvordan de forskellige teoretikere skal bruges i projektet. 
 
Begrundelse af teori 
I det følgende afsnit vil vi gøre rede for vores teoretiske afsæt.  
Giddens interesserer sig overordnet for det senmoderne samfund og dets strukturer. Hertil 
beskæftiger han sig med, hvilke relationer der er mellem individet og samfundsstrukturen. Urry 
interesserer sig også for dette, men gør det i en mere specifik optik; nærmere bestemt mobilitet.  
I forlængelse af dette vil vi benytte os af Freudendal-Pedersen strukturelle fortællinger. Disse 
fortællinger omhandler bilisternes rationaler om hvorfor de benytter bilen.  
 
De tre teoretikere vil i projektet blive brugt i forlængelse af hinanden. Giddens bliver benyttet for at 
få et overordnet blik på samfundets strukturer og individets rolle i det. Urry bliver i forlængelse af 
dette inddraget, for at få specificeret mobilitetens rolle i samfundet. Freudendal-Pedersens 
strukturelle fortællinger vil blive anvendt til at undersøge, hvad der ligger til grund for individets 
mobilitetsvalg. Ved at benytte disse teoretikere i forlængelse af hinanden, opnår vi både en 
dybdegående viden omkring mobilitetens betydning i samfundet, men også en dybere forståelse af 
hvorfor bilisterne vælger bilen som transportmiddel. 
	  
Senmodernitet og selvidentitet 
Det følgende afsnit vil omhandle selvidentitet i det senmoderne samfund. Giddens er relevant for 
dette projekt, for at kunne forstå hvorfor individer i det senmoderne samfund handler som de gør og 
hvad der påvirker deres valg i hverdagen.  
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“Moderniteten ændrer radikalt karakteren af det sociale liv og påvirker de mest personlige 
aspekter af vores erfaring” 
(Giddens, 1996: 9)   
 
Ifølge Giddens, forstås modernitet på et institutionelt niveau, da de ændringer som de moderne 
institutioner bringer med sig, direkte påvirker individets tilværelse og derigennem selvet (Ibid. 9). 
Det vil sige, at det senmoderne samfund har sit eksistensgrundlag i de institutioner, hvis 
tilstedeværelse påvirker individet på dets levegrundlag. Eksempelvis kan bilen og dens fabrikanter 
ses som en moderne institution, der har ændret individets hverdag. I den forbindelse er det oplagt, at 
se på hvilken rolle bilen har haft gennem modernitet. I forhold til selvet, som er en faktor for 
selvidentitet, mener Giddens ikke at modernitetens institutioner ændrer på selvet, men at det også 
forholder sig  omvendt (Ibid. 10). 
 
“Selvet er ikke et passivt væsen determineret af påvirkninger udefra. Ved at individerne skaber 
deres selvidentitet, bidrager de til eller ligefrem forårsager sociale påvirkninger, som er globale i 
deres konsekvenser og implikationer - uanset hvor lokal en kontekst, deres handlen udspiller sig i.” 
(Ibid. 10) 
 
Udover den institutionelle rammes påvirkning af det sociale liv, er adskillelsen af tid og rum en 
ligeså væsentlig faktor for det sociale liv. Giddens mener, at der i moderniteten er sket en 
forandring i forholdet mellem tid og sted, i forhold til præmoderne tider, hvor tid og rum er 
forbundet gennem stedets beliggenhed. Adskillelsen af tid og rum er ifølge Giddens en konsekvens 
af den teknologiske udvikling, der startede ved brugen af automatisk tidtagning. Denne udvikling 
igangsatte ændringer i hverdagslivet karakter (Ibid. 28). 
I det senmoderne samfund er der mange valgmuligheder. De mange valgmuligheder udgør en stor 
usikkerhed hos individet, da det hele tiden skal foretage valg. Her peger Giddens på, at begreberne 
tillid og risiko udgør en særlig signifikant betydning for individets valg (Ibid. 11). Giddens mener, 
at alle abstrakte systemer grundlæggende afhænger af tillid (Ibid. 31). 
 
“Tillid forudsætter, at man kaster sig ud i forpligtelse - en art ’tro’, som ikke kan reduceres. Den er 
særligt relateret til fraværet i tid og rum samt til uvidenhed.” 
(Ibid. 31) 
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Giddens påpeger at tillid, når det omhandler abstrakte systemer, er når individer stoler på et system 
på trods af en begrænset viden til teknologien, men stadig anvender systemet som en del af deres 
hverdag. I den forbindelse mener Giddens, at tillid er en faktor for at udelukke potentielle 
hændelser, der kan forstyrre individets hverdag (Ibid. 31). I analysen vil vi undersøge, hvordan 
individers tillid til forskellige transportsystemer kommer til udtryk. Her kan man trække paralleller 
til transportsystemer. Flyvemaskinen som for blot 50 år siden blev opfattet som farligt og usikker, 
er i dag et af de sikreste transportmidler. Til trods for dette, er de færreste der forstår den teknologi 
der ligger bag flyet evne til at flyve. Samtidig er der risiko for at tilliden er baseret på et ikke 
holdbart grundlag: 
 
“Modernitet er en risikokultur. … Begrebet risiko er snarere fundamentalt for den måde, hvorpå 
såvel almindelige aktører som tekniske specialister organiserer den sociale verden.” 
(Ibid. 12) 
 
Giddens mener, at den vidensudvikling der foregår hele tiden trækker fremtiden ind i nutiden. Det 
betyder, at individer aldrig kan vide sig sikre på, om en teknologi bliver overhalet af en anden 
teknologi og dermed aldrig fuldendes. Moderniteten reducerer den overordnede risiko, som er 
knyttet til hverdagslivet og dens måde at leve på. Samtidig skaber den nye risikoparametre (Ibid. 
13). Disse parametre omfatter blandt andet konsekvens-risici. Konsekvens-risici er en risici, der 
knytter sig til de globaliserede effekter på moderniteten (Ibid. 13). I forhold til vores projekt kan 
man se trængslen, som en konsekvens-risici af den transportudvikling der er sket op gennem 
moderniteten.   
Moderniteten er en posttraditionel orden, som på baggrund af nye former for formidling af erfaring, 
påvirker selvidentiteten til en stræben efter refleksiv organisation. Giddens mener, at selvets 
refleksive projekt, er et vigtig element for individers sociale liv. I kraft af at det traditionelle mister 
sin indflydelse, konstrueres livsstil:  
 
“Selvets refleksive projekt, som består i at opretholde sammenhængende, men konstant reviderede 
biografiske fortællinger, finder sted i en kontekst af mangfoldige muligheder, der filtreres gennem 
abstrakte systemer. I moderne socialt liv får begrebet en særlig betydning. Jo mere traditionen 
mister sit tag, og jo mere dagliglivet rekonstitueres på baggrund af det dialektiske samspil mellem 
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det lokale og det globale, desto mere tvinges individerne til at træffe valg om livsstil blandt mange 
forskellige muligheder.” 
(Ibid. 14) 
 
Giddens påpeger her, at der er sket en udvikling som påvirker individet til at vælge livsstil gennem 
en masse udefrakommende faktorer. Dog mener Giddens, at der findes standardiserende elementer 
som påvirker individet (Ibid. 14). De forskellige muligheder i livsstilsvalg, bliver mere og mere 
essentielle i konstitueringen af selvidentitet og daglig aktivitet. Derfor er det netop interessant at 
inddrage i vores projekt, da man herigennem kan undersøge hvilken rolle bilen har i forhold den 
måde, man som individet konstruerer sin hverdag blandt andre individer. Her pointerer Giddens 
dog, at man ikke må henlede forståelsen af livsstil til et symbol på velstand. Livsstil refererer 
derimod til de valg og handlingsforløb, som følges under omstændigheder med begrænsede 
ressourcer (Ibid. 15). 
 
Opsamling	  af	  senmodernitet	  og	  selvidentitet 
Giddens fremlægger, at individets sociale liv ændres markant af moderniteten. Den teknologiske 
udvikling skaber en reorganisering af tid og rum. I denne forbindelse undersøger vi det senmoderne 
samfunds påvirkning på individets og bilens rolle i samfundet, og på hvilken måde den er med til at 
udvikle adskillelsen af tid og rum. Dette vil blive analyseret i forlængelse af vores empiriske 
materiale. Gennem tillid og risiko undersøger vi, hvordan individer konstruerer  deres hverdag. 
Derudover har Giddens præsenteret os for begrebet livsstil. Vi vil med dette begreb undersøge 
hvordan bilen indgår i individers livsstil. 
 
Mobilitet  
John Urry er en engelsk sociolog og professor ved Lancaster University. I dette afsnit vil Urrys 
teorier om mobilitet blive præsenteret. I den sammenhæng fokuserer vi på mobiliteten som 
omhandler transport. Vi anser hans teorier om mobilitet, som værende væsentlige i forhold til vores 
projekt. Urrys er relevant fordi han giver os en forståelse af, hvordan individer agerer i forbindelse 
med mobilitet. Urry undersøger blandt andet sammenhængene mellem mobilitet, transport og det 
sociale liv og den udvikling det har taget i det senmoderne samfund. Urrys forskning indenfor 
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mobilitet lægger til grund for mange andre mobilitetforskeres arbejde i feltet. Her i blandt Malene 
Freudendal-Pedersen, som vil blive præsenteres senere i dette teoriafsnit. 
Urrys inspiration til at arbejde med mobilitet, er den hastighed som den mobilitetsteknologiske 
udviklingen sker i, og den vækst han forudser vil ske mellem 2007- 2050. I denne periode vil der 
ifølge Urry ske en markant stigning af rejser. Niveauet af  internationalt rejsende er en milliard i 
2010 og det vil i 2050 være 25 milliarder. Dette er uden at medregne illegalt rejsende, så tallet er 
faktisk større. Der vil også ske en udvikling i længden af rejser. I 2007 blev der rejst 23 milliarder 
kilometer. I 2050 vil det være 106 milliarder kilometer. Urrys pointe med at påtale dette er, at den 
teknologiske udviklingen muliggøre hurtigere og længere rejser (Urry, 2007: 4). 
I det nedenstående citat beskriver John Urry sine bevæggrunde for at forske i mobilitet. Ifølge Urry 
har dette emne tidligere været lavt prioriteret eller helt fraværende i det sociologiske forskningsfelt 
(Ibid. 19). 
 
”Overall mobilities have been a black box for the social science, generally regarded as a neutral set 
of processes permitting form of economic, social and political life that are explicable by other more 
causally powerful processes.” 
(Ibid. 12) 
 
Urry mener at mobilitetsområdet, inden for sociologien, ikke er blevet forsket som en helhed, men 
hver for sig. Urry forstår nemlig mobilitet som et begreb med mange aspekter. Begrebet mobil er en 
betegnelse, som en artefakt kan tilegne sig eksempelvis et menneske. Urry påpeger i den 
forbindelse, at der i det senmoderne samfund er mange teknologier, som er med til at ændre på 
menneskers evne til at være midlertidigt mobile (Ibid. 7). Han mener, altså at mobilitet er mere end 
bare fysisk bevægelse. Vi er mobile pga. den teknologiske udvikling (mobiltelefoner, computer 
mm.), der gør det muligt at være flere steder på en gang i hvert fald virtuelt. Urry antager, at det 
sociale menneske i mange situationer bliver defineret ud fra dets mobiliteter. Mobilitet er et 
videnskabeligt begreb, hvor bevægelsen af artefakter bliver sat i fokus som en central del af 
samfundets eksistens og derigennem individets hverdag. 
Urry mener, at mobiliteter ikke kan reduceres til en rejse fra A til B. Det kan heller ikke reduceres 
til en transportform, som f.eks.cykel eller bil. Man skal i stedet anskue mobilitet som en afgørende 
brik i en social helhed. I forlængelse kan det ifølge Urry nævnes, at alle sociale relationer indebærer 
former for mobiliteter. De sociale relationer er aldrig fastgjort i et bestemt sted, men indebærer 
afstande og bevægelser (Ibid. 46). 
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Urry antager, at det sociale menneske i mange situationer bliver defineret ud fra dets mobiliteter. 
Urry mener på baggrund af nutidens teknologiske fremskridt, at den tidligere forskning i 
socialvidenskab er forældet. Vilkårene for at være til stede eller deltage i sociale interaktioner, er 
ikke som tidligere bestemt af et geografisk nærhedsprincip. Det begrunder han ud fra at den 
forbedrede mobilitetsteknologi, der gør op med de nærhedsbegrænsninger der tidligere har været. 
Man har således, på trods af stor afstand, kunne kommunikere med en anden gruppe. 
 
Mobilitets	  ulighed	  
 
”Moving between places physically or virtually can be a source of status and power, an expression 
of the rights to movement either temporarily or permanently. And where movement is coerced it 
may generate social deprivation and exclusion.” 
(Ibid. 9) 
 
I ovenstående citat påtaler Urry en af konsekvenserne ved den moderne mobilitet. Den tildeler magt 
og status for dem, som kan anvende mobiliteten frit. Samtidigt kan den lavere del af samfundet, 
som ikke har råd til mobilitetens fordele, bliver ekskluderet. Urry arbejder med begrebet mobilitets 
ulighed. Han mener, at individers mobilitet, kan være et udtryk for status og magt. Derigennem 
lægger Urry vægt på, at mobilitet er et udtryk for social ulighed. Dette påviser Urry gennem 
eksempler af mobilitet i den moderne verden. Gennemgående for eksemplerne er, at mobiliteten er 
begrænsende på en række punkter. Dette kunne eksempelvis punkter, som kapital og  rejseudgifter 
(pas, visa, buskort, bil etc.) (Ibid. 10). Et begreb Urry benytter er motilitet. Motilitet betegner 
potentialet for selve mobiliteten. Han henviser til sociologen Vincent Kaufmanns begrebsdannelse 
af motilitet som værende mobilitetskapital (Ibid. 38). 
.I forhold til vores projekt, er disse punkter meget centrale, da rejseudgifterne i forlængelse af 
kapitalen, er med til at bestemme hvilke muligheder man har for at transportere sig. I vores projekt 
vil det være interessant at undersøge, hvilke valg individer tager i forhold til at transportere sig og 
om deres kapitale råderum, er en faktor for hvordan de transporterer sig.  
 
Corporel	  travel	  og	  Interspace 
Urry præsenterer begrebet corporeal travel, som er den fysiske rejse mellem steder. Dette kan 
eksempelvis være dagligdags rejser til og fra arbejde. 
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”Travel always involves corporeal movement and forms of pleasure and pain”   
(Ibid. 48) 
 
Urry mener, at man i bilen er udsat for både pleasure og pain. Han mener at der i bilen er udstyr, 
som skal gøre bilen mere pleasure orienteret. Samtidigt er der i bilen et vis fareelement ved 
ulykker. Dette fareelement medfører en form for pain, da man konstant skal være opmærksom på 
potentielle farer når man kører bil. Udover faren påpeger Urry også, at det trivielle ved at køre den 
samme tur hver dag, kan føles som en pain (Ibid. 127). Citatet er meget sigende for den måde vi i 
gruppen ser trængselsproblematikken i København. Der er nemlig fordele og ulemper for de 
forskellige muligheder man har, for at transportere sig rundt. Derfor er det også et komplekst 
område, at kunne give et konkret svar på, da det i høj grad er et subjektivt valg om hvordan man 
opfatter pleasure og pain. Vi anser mobilitetsvalget, som værende et følelsesmæssigt valg, fordi det 
netop er forskelligt hvad man, som individ, opfatter som u- og behageligt.   
Der er sket en ændring i den måde folk anvender deres tid når de rejser. Tiden under transporten 
karakteriserer Urry som et interspace. For dem der rejser påpeger Urry, at deres rejsetid ikke er 
wasted dead time altså spildt tid (Ibid. 11). Et eksempel på dette kunne være en familiefar, der 
mellem hjem og arbejde kan stresse af i bilen, hvor han er alene og kan hører musik.  
Tiden under transport muliggør i højere grad end tidligere interspaces. Interspaces er et rum mellem 
hjem og arbejde, hvor der skabes nye rutiner. Man kan eksempelvis være tilgængelig til diverse 
medier gennem nye teknologiformer som smartphones, laptops etc. (Ibid. 12). Sammenholdt med 
begrebet interspace, ville corporeal travel være ideelt at bringe ind i en analyse. 
 
Hjemmefølelse	  i	  bilen 
I forlængelse af begrebet interspace, har Urry forsket i hvordan der kreeres et andet hjem i bilen 
(Ibid. 126-30). Bilen giver en ny mulighed for at skabe en privat boble. Det rum som bilisten har i 
bilen har et potentiale, som man tidligere kun har haft i hjemmet eller på arbejdet (Ibid. 129). Urry 
konkluderer, at den stillesiddende transportform som bilismen medfører, anses som noget positivt 
for mange mennesker (Ibid. 127). Opfattelsen står dog i stærk kontrast til elementet af pain, som er 
blevet beskrevet i forrige afsnit. Man kan se hjemfølelsen i bilen, i forlængelse af den pleasure som 
vi tidligere har nævnt. Urry snakker om bilen sfære, hvor den komfortable del ved bilen som 
armlæn og musikafspiller gør bilens rum en pleasure (Ibid. 127). 
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“The car-driver is surrounded by control systems that allow a simulation of the domestic 
environment a home-from-home  moving flexibly and riskily through strange and dangerous 
environments.” 
(Ibid. 126) 
 
Bilen bliver altså et andet rum at være i. Et rum hvor man kan koble af for den resterende verden; 
altså et hjem væk fra hjemmet som Urry beskriver det (Ibid. 126).  
 
Opsamling	  af	  mobilitet	   
I dette afsnit har vi beskæftiget os med Urry og hans vigtigste pointer i forbindelse med mobilitet. 
Gennem vores analyse vil undersøge Urrys forklaring omkring den teknologiske udviklings 
påvirkning på det senmoderne samfundet og bilisterne. Dette vil blive set op imod vores empiriske 
materiale. Vi vil ydermere undersøge, hvilket forhold bilisterne har til deres biler. I den forbindelse 
vil Urrys begreber om bilens brug være centrale. Vi vil hertil se på Urrys forklaring om mobilitets 
ulighed og diskutere dette, med udgangspunkt i vores egne empiriske undersøgelser. 
 
Strukturelle fortællinger 
Afsnittet vil tage udgangspunkt i ph.D afhandlingen fra 2007, Mellem frihed og ufrihed – 
Strukturelle fortællinger om mobilitet i hverdagslivet, af Malene Freudendal-Pedersen. Freudendal-
Pedersen er lektor og professor på Roskilde Universitet, hvor hendes forskning retter sig mod 
mobilitet i det senmoderne hverdagsliv, med udgangspunkt i transportforskning.  
 
Det videnskabsteoretiske afsæt i dette afsnit, vil tage udgangspunkt i forståelsen af individet som en 
del af det senmoderne samfund og samspillet heri. Det senmoderne samfund er kendetegnet ved en 
individualisering og refleksivitet, samtidig med en ambivalens og risici. Disse kendetegn skal være 
baggrund for individets livspolitik (Freudendal-Pedersen, 2007: 64). Heri skal det forstås, at 
individet er refleksivt og derigennem skaber en livspolitik til at navigere gennem hverdagens 
ambivalente valg. Det er her de strukturelle fortællinger kommer til udtryk for et forsvar af denne 
livspolitik.  
 
Forandringsperspektivet tager udgangspunkt i hverdagslivet, da det er det liv vi lever, fornyer, 
opretholder og genskaber i det senmoderne samfund.  
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Strukturelle	  fortællinger	  som	  begreb 
Vi vil i dette afsnit beskrive og gennemgå Freudendal-Pedersens begreb strukturelle fortællinger. 
Her vil vi tage udgangspunkt i, hvordan strukturelle fortællinger anvendes af individet til at finde 
ud af, hvordan man navigerer mellem de mange valg forbundet med mobilitet i det moderne 
samfund. 
 
Til at belyse hverdagslivets mobiliteter i København, vil vi introducere Freudendal-Pedersens 
strukturelle fortællinger som begreb. Strukturelle fortællinger skal forstås som et analytisk begreb, 
som er udtryk for hvordan vi føler mobiliteten tegner sit billede i vores hverdagsliv. Det 
interessante ved de strukturelle fortællinger er, at de bliver præsenteret som sandheder. Disse 
sandheder kommer til at fungere som en tilsyneladende rationalitet for individet, når der skal træffes 
et valg om, hvilken type af mobilitet vi skal benytte i hverdagslivet. Freudendal-Pedersen opstiller 
de hyppigste eksempler på en strukturel fortælling, med udgangspunkt i hendes analytiske arbejde; 
(i) ”når man har børn, har man brug for en bil”, (ii) ”samfundet er indrettet på bilisme og man kan 
derfor ikke leve uden en bil” og (iii) “man kan ikke stole på togene, fordi de er altid forsinket” 
(Ibid. 70). De strukturelle fortællinger vil ofte indeholde et 'man' i stedet for et 'jeg' i fortællingen. 
Et 'man' generaliserer fortællingen som noget alment. Dette gør, at når vi anvender disse strukturelle 
fortællinger, om hvordan vi transporterer os, er det med til at opretholde bestemte typer af mobilitet 
som en indiskutabel 'objektiv sandhed'. Dette er med til at blokere for ændret adfærd på 
transportområdet (Ibid. 71). Når de strukturelle fortællinger bliver fortalt, som universelle 
sandheder, fratager det individet ansvaret, selvom handlingen kunne være blevet udført på en bedre 
måde. Handlingen individet udfører bliver forklaret med, at det er en del af hverdagslivet, der ikke 
kan gøres på andre måder (Ibid. 71). Den strukturelle fortælling som begreb kan overordnet 
defineres gennem følgende citat: 
 
”En strukturel fortælling er en specifik måde at argumentere på, når vi begrunder hverdagslivets 
valg og handlinger. En strukturel fortælling bliver brugt til at skabe en tilsyneladende rationalitet 
bag de handlinger, vi foretager og de valg vi træffer i hverdagslivet og fungerer som en guide til 
specifikke handlinger. Den strukturelle fortælling former udgangspunktet for, hvordan vi som 
individer opfatter specifikke problemer og deres mulige løsning, individets sociale praksis 
producerer og reproducerer disse strukturelle fortællinger.”  
(Ibid. 71) 
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Den strukturelle fortælling påvirker altså valget af mobilitet samtidig med, at den ligeledes bliver 
brugt til at begrunde dette valg. 
 
Hverdagslivet 
Dette afsnit vil skitsere hverdagslivets betydning i relation til de strukturelle fortællinger. 
Ideen med at tage udgangspunkt i de strukturelle fortællinger er, at afdække nogle af de 
forestillinger og fordomme der findes om bilisme og kollektiv trafik i det offentlige rum i 
hverdagslivet. Freudendal-Pedersen karakteriserer hverdagslivet svært at beskrive, da det 
indeholder det vi ikke bemærker i livet. Det er alle de handlinger og vaner vi nødvendigvis ikke 
tænker over. Hvis man skal beskrive hverdagslivet, skal man beskrive de handlinger der udgør dem. 
Nogle af disse handlinger kan beskrives som 'selvfølgeligheder' (Ibid. 56). 'Selvfølgeligheder' er 
nødvendige for det enkelte individ for at navigere i hverdagen, og de kan komme i mange former 
såsom normer, traditioner eller fortællinger. Så en måde disse selvfølgeligheder kan komme til 
udtryk på, er ved strukturelle fortællinger (Ibid. 57). 
 
De	  strukturelle	  fortællinger	  i	  det	  senmoderne	  samfund 
I dette vil vi se afsnit se på strukturelle fortællinger i det senmoderne samfund. Det senmoderne 
hverdagsliv indeholder en lang række elementer, som alle har en betydning for forståelsen og 
udviklingen af de strukturelle fortællinger (Ibid. 80). Hverdagslivet indeholder potentielle 
modsætninger, der kan gøres på den ene eller den anden måde. Det ene valg er måske lidt bedre end 
det andet, og det er her strukturelle fortællinger kan hjælpe os, fordi det giver os færre overvejelser 
at reflektere over. Dette resulterer i, at strukturelle fortællinger bliver opfattet og udtrykt som 
universelle sandheder, alle er enige om og dermed fritager de os fra ansvar, mens vi foretager os 
bestemte handlinger (Ibid. 80). Freudendal-Pedersen opstiller her en af de stærkeste strukturelle 
fortællinger om mobilitet; 'at mere mobilitet giver mere frihed', hvilket betyder, at de strukturelle 
fortællinger er med til at opretholde hele samfundets høje mobilitetsbehov (Ibid. 80). 
 
Det teoretiske arbejde, som de strukturelle fortællinger er funderet i, tager udgangspunkt i det 
senmoderne hverdagsliv og dets strukturer. Her skal de strukturelle fortællinger forstås i 
forlængelse af Giddens strukturbegreb, hvor individet i kraft af sin sociale praksis producerer og 
reproducerer de strukturelle fortællinger. Giddens påpeger, at vi har systemer og strukturer, som vi 
handler efter og på baggrund af (Ibid. 74). Systemer er handlinger, der hele tiden gentages og derfor 
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strækker sig udover en enkelt handling. En struktur kan være, at bilen er hverdagens bindeled. Uden 
den kan hverdagen ikke hænge sammen. Hermed er strukturer regler eller lovmæssigheder, der 
reproduceres gennem individet bevidsthed og handlinger (Ibid. 75). Strukturer har fravær af 
handlende subjekter. De eksisterer kun i praksis og i vores hukommelse, når vi handler. Her skal 
strukturer ikke længere opfattes som deterministiske, men i højere grad som både 
mulighedsskabende og handlings begrænsende. Hvis vi tager udgangspunkt i den struktur, der 
hedder, at bilen er hverdagens bindeled, vil den på den ene side være mulighedsskabende i den 
forstand, at hverdagen bliver nemmere at organisere. Samtidig er den handlings begrænsende, da 
hverdagen bliver besværliggjort, hvis man ikke har en bil til rådighed, eller via de muligheder bilen 
giver os (Ibid. 75). 
 
Tre	  fortællinger 
I dette afsnit vil vi se på de tre typisk fortalte strukturelle fortællinger. Afsnittet vil tage 
udgangspunkt i Freudendal-Pedersens analytiske arbejde. Følgende tre fortællinger: Toget er altid 
forsinket. Når man har børn, så har man brug for en bil. Og bilen giver nogle muligheder, som intet 
andet transportmiddel kan give, er dem Freudendal-Pedersen har valgt, som de typiske og hyppigst 
anvendte strukturelle fortællinger, og som de fleste andre strukturelle fortællinger er struktureret 
omkring (Ibid. 81). 
 
Toget	  er	  altid	  forsinket 
I grupperne, som Freudendal-Pedersen interviewede, var der generelt enighed om, at kollektiv 
transport er for dyrt, det er forsinket og der er altid for mange mennesker (Ibid. 84). Der blev lagt 
vægt på, at det kollektive transportsystem er en forpligtelse staten har overfor borgerne. Nogle 
påpeger, at det burde være gratis og der er generelt utilfredshed med prisen på de kollektive rejser 
(Ibid. 86). Den negative omtale af det kollektive transportsystem bliver forklaret med, at det er 
statsejet og pressen altid fortæller historier om systemet. Historien går fra mund til mund og bliver 
internaliseret som en struktur, vi producerer og reproducerer ved at fortælle den videre i en række 
forskellige sociale fællesskaber (Ibid. 87). Samtidig holder pressen historien i live og deltager i 
strukturen af denne strukturelle fortælling:  
 
”Fordi man hører trafiknyheder og så siger de altid at toget er forsinket og så har man den der i 
baghovedet, ja så er toget nok altid forsinket”  
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(Ibid. 80) 
 
Når	  man	  har	  børn,	  så	  har	  man	  brug	  for	  en	  bil 
Denne fortælling eksisterer både hos folk der har børn, men i lige så stor udstrækning hos folk der 
ikke har børn. Forestillingen om, at det ikke er til at få et hverdagslivet til at hænge sammen uden 
bil, når man får børn, lever meget stærkt hos dem der endnu ikke har børn (Ibid. 82). Den 
strukturelle fortælling italesætter et behov, de ikke har følt endnu, men som de forventer kommer. 
 
Bilen	  giver	  nogle	  muligheder,	  som	  intet	  andet	  transportmiddel	  kan	  give 
 
”Bilen som frihedsskaberen og mulighedsskaberen står så stærkt i vores mentale forestillingsevne, 
at den for mange fungerer som den bedste 'mentale' udvej i et presset og stablet hverdagsliv.”  
(Ibid. 84) 
 
Når denne strukturelle fortælling bliver italesat, bliver der sat fokus på den frihed og de muligheder, 
som bilen kan give. De muligheder , som får en betydning, er ikke blot de ting som er reelle 
muligheder eller aktiviteter nu. Det handler i lige så høj grad om de eventuelle muligheder, der kan 
eksistere i fremtiden (Ibid. 83). En ofte fortalt strukturel fortælling i relation til valget af bilen frem 
for offentligt transport, er prisforskellen på benzin og anskaffelsen af en billet til offentlig transport.  
 
”Jeg syntes det er for dyrt, det kan ikke betale sig for mig at tage toget til mine forældre og hjem 
igen i forhold til benzinprisen, det er for dyrt.”  
(Ibid. 88) 
 
Her fortæller den strukturelle fortællingen om prisen på forskellige transportmidler. Økonomien er i 
dette tilfælde en stærk rationalitet, der bliver brugt til at udfolde eller begrænse hverdagslivet. 
Selvom den egentlige baggrund for et eventuelt valg af bilen ikke umiddelbart ligger i det 
økonomiske, er det den rationalitet der bliver præsenteret. I det regnestykke, der bliver udarbejdet, 
er det ofte ikke alle bilens omkostninger der bliver medregnet (Ibid. 83).  
 
Opsamling	  af	  strukturelle	  fortællinger 
Freudendal-Pedersen skitserer De strukturelle fortællinger som et værktøj i samtalen, der kan 
hjælpe til at begrunde ambivalente valg og guider individet gennem hverdagens mange valg og 
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handlinger. De strukturelle fortællinger indrammer individets ambivalenser således, at deres 
fortællinger fremstår som rationaliteter. Ved at gentage disse strukturelle fortællinger, er individet 
med til at videreføre dem. Ligeledes ved at gentage disse rationelle handlinger i hverdagen, som de 
strukturelle fortællinger bruges til at retfærdiggøre, forhindrer dette individets forandring i det 
senmoderne samfund. Grunden til at vi berører strukturelle fortællinger i vores projekt er, at de kan 
afdække nogle af de forestillinger, der findes om bilen og den offentligt transport som 
mobilitetsformer i det offentlige rum. Samtidig kan strukturelle fortællinger, som analytisk begreb, 
sige noget om hvilke tematikker, der har betydning i vores informanters afvejning af hvilke valg der 
skal træffes, når deres hverdagsliv skal organiseres.  
 
Opsamling af teorikapitlet  
Vi har redegjort for Giddens, Urry og Freudendal-Pedersens begreber og teorier omkring det 
senmoderne samfund, mobilitet og strukturelle fortællinger. Vi vil i analysen bruge Giddens og 
Urry i forlængelse af hinanden. Som beskrevet, vil Giddens blive brugt til at undersøge bilen og 
individet i det senmoderne samfund. Hertil vil der bliver taget udgangspunkt Urrys teorier omkring 
mobilitet og dens indflydelse på samfundet. Dette vil blive analyseret i forhold til vores egne 
empiriske undersøgelser. Anden del af analysen, vil tage udgangspunkt i Freudendal-Pedersen teori 
omkring strukturelle fortællinger. Dette vil ligeledes blive set i forlængelse af vores informanters 
udtalelser, omkring deres grunde til valget af bilen.   
 
Spørgsmålet: Hvad skal de forskellige teoretikere hjælpe os med at forklare? Dette har vi beskrevet 
i begrundelse af teori og yderligere i teorikapitlet forklaret, hvordan de vil indgå i analysen.  
  
Billede	  2:	  Dette	  billede	  eksemplificere	  den	  
strukturelle	  fortælling	  om	  '	  når	  man	  har	  børn,	  så	  har	  
man	  brug	  for	  en	  bil'.	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  3.2) 
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Metodekapitel  
I det følgende kapitel vil vi gøre rede for vores videnskabsteoretiske afsæt. Derudover vil der følge 
et afsnit omkring vores metodeanvendelse. Her vil vi gøre rede for, hvilke metoder der kan belyse 
informanternes forhold til transportformer.  
 
Videnskabsteori 
Vores semesterprojekt tager udgangspunkt i individets styrende rolle i valget af transportmiddel, og 
dets betydning i informanternes hverdags mobilitet. Projektet tager udgangspunkt i en materiel 
verden, med fokus på transporten som individet bruger for at organisere og skabe 
sammenhængskraft i deres hverdagsliv. Dette vil sige, at der er et tydeligt konstruktivistisk islæt 
bag vores opgaveformulering. Vi har valgt at tage udgangspunkt i en socialkonstruktivistisk tilgang.  
 
Videnskabsteoretisk kan socialkonstruktivismen modstilles, realismen, der hævder, at virkeligheden 
udgør en objektiv realitet, der eksisterer uafhængigt af vores erkendelse af den. 
Socialkonstruktivismen betoner derimod, at virkeligheden på afgørende vis præges, eller formes, af 
vores erkendelse af den. Centralt for socialkonstruktivismen er, at samfundsmæssige fænomener 
ikke er evige og uforanderlige, men derimod til blevet gennem historiske og sociale processer 
(Fuglsang og Bitcsh, 2004: 349). Dette vil sige, at socialkonstruktivismen indeholder et 
forandringsperspektiv, for hvis de samfundsmæssige fænomener er historisk og socialt skabte, så 
betyder det, at de er historiske og socialt foranderlige. Hvis de samfundsmæssige fænomener er 
skabt af menneskers handlinger, så kan de også forandres af selv samme mennesker (Ibid. 350). 
 
Den socialkonstruktivistiske tilgang tager udgangspunkt i en forståelse af samspillet mellem individ 
og samfund. Ontologisk handler det om, at det socialkonstruktivistiske paradigme sætter 
spørgsmålstegn ved, om vi har adgang til en 'virkelighed', der går forud for vores erkendelse af den 
(Ibid. 352). Her er det altså viden om den levende virkelighed, der er omdrejningspunktet på det 
ontologiske plan, da denne viden skal forstås som værende en konstruktion. Den erkendelse vi 
søger at afklare i vores opgave, tager afsæt i forsøget på at afdække den viden, der er opstået som en 
konstruktion af samspillet mellem individ og samfund. 
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Ved at tage udgangspunkt i den socialkonstruktivistiske tilgang, har det også en betydning for det 
epistemologiske afsæt og dermed for tilgangen til viden (Ibid. 353). Da den samfundskonstruerede 
verden er omdrejningspunktet for socialkonstruktivismen, kan denne umiddelbare empiriske viden 
kun undersøges i interaktion mellem forskeren og den viden, der fokuseres på. Dermed findes der 
ikke en objektiv viden, da den hele tiden er foranderlig. Dette skyldes, at viden konstrueres i 
samspillet mellem individ og samfund, og i vores tilfælde forskeren  (Ibid. 355). 
 
Metodologisk skal der genereres viden om, hvorledes konstruktionen af 'valg' inden for mobilitetens 
områder er produceret (Ibid. 356). Dataindsamlingen i vores projekt vil være fokuseret på, at 
indsamle viden om processer og betydninger i hverdagslivet, der begrunder disse 'valg' med specielt 
fokus på mobilitetsvaner og individets egne præferencer. Vores projekt er udarbejdet i en 
vekselvirkning mellem teori og empiri og beskrives som en abduktiv metode, hvor vi, med 
udgangspunkt i vores kvalitative data, forklarer dataenes struktur og korrelationer (Olsen & 
Pedersen, 2013: 151). Med udgangspunkt i vekselvirkningen mellem vores teoretiske og empiriske 
arbejde, kan vi udarbejde en løbende analyse og dermed opnå en empirisk baseret og teoretisk 
informeret analytisk videns produktion. 
 
Vores videnskabsteoretiske udgangspunkt får betydning for de metoder, der vælges til at afdække 
vores problemformulering. Vi har i vores semesterprojekt undersøgt, hvordan individet fortæller om 
og begrunder mobilitetsvalg i hverdagslivet. Vi har udarbejdet og produceret empiri på følgende 
områder, for at belyse dette: Viden om den enkeltes hverdagsliv, viden om konkret brug af 
transportmidler i hverdagslivet, hvilken rolle frihed spiller i denne sammenhæng og viden om 
hvilke rationaler der er gældende i forhold til mobilitetsvaner og mobilitetsadfærd. For at producere 
denne viden, har vi valgt at bruge kvalitativ metode. Vi har dog først valgt at afdække vores 
målgruppe.  
 
Målgruppe  
I dette afsnit vil vi gøre rede for vores valg af målgruppe. Vi har valgt målgruppe til vores interview 
ud fra forskellige faktorer. Dette har vi gjort ud fra hvem der havde relevans for projektet, men 
samtidig også hvem der var mest realistisk, ud fra den begrænsede tidsperiode projektet forløb over. 
Vi fandt to målgrupper interessante at arbejde med i projektet. Vi stod mellem at vælge mænd 18-
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24 år eller familier med børn. Børnefamilier kunne være interessant at vælge, da de rent statistisk 
investerer og kører mere i bil (DTU Transport, 2013: 157). Vi fravalgte dog børnefamilier, da der 
allerede var en stor forskning inden for området; bl.a. Malene Freudendal. Vi valgte altså vores 
målgruppe til at være 18-24 årige mænd med bil. Vi finder denne målgruppe relevant, da de rent 
statistisk kører meget i bil både som passager og fører. I tabellen herunder ses anvendelsen af 
transportformer fordelt på alder:  
 
Transportmiddelfordelingen	  afhængig	  af	  alderen	  kontrolleret	  for	  øvrige	  variable	  	  
%	  af	  km	   18-­‐24	   25-­‐34	   35-­‐44	   45-­‐54	   55-­‐64	   65-­‐74	   75-­‐	  
Cykel	  	   15,2	  %	   15,0	  %	   17,2	  %	   18,4	  %	   19,1	  %	   18,4	  %	   14,7	  %	  
Gang	  	   4,6	  %	   4,8	  %	   5,2	  %	   5,4	  %	   5,2	  %	   5,	  9	  %	   5,6	  %	  
Bilfører	   68,8	  %	   70,6	  %	   70,0	  %	   68,2	  %	   66,7	  %	   65,8	  %	   67,9	  %	  
Bilpassager	   11,4	  %	   9,6	  %	   7,6	  %	   8,0	  %	   9,0	  %	   9,9	  %	   11,9	  %	  
I	  alt	   100	  %	   100	  %	   100	  %	   100	  %	   100	  %	   100	  %	   100	  %	  
Tabel	  1:	  Anvendelse	  af	  transport	  fordelt	  på	  alder.	  	   	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  2.1)	  
 
En anden grund til vi valgte 18-24 årige var, at denne målgruppe er ved at fastlægge deres 
mobilitetsmønstre og derfor stadig har potentiale for forandring. Vi har valgt mænd fordi de 
statistisk set kører mere bil end kvinder (Kilde 8). Yderligere vurderede vi at 18-24 årige mænd, var 
den mest realistiske målgruppe at komme i kontakt med, da de kunne findes i miljøet omkring vores 
netværk. Dette gjorde, at vi hurtigt kunne komme i kontakt med vores informanter og stadig have et 
distanceret forhold dem. Da vi har taget afsæt i trængslen i København, ser vi vigtigheden i at 
målgruppen benytter bilen til kørsel i dette område.  
 
Interview  
Vi har valgt at tage udgangspunkt i den kvalitative metode; forskningsinterviewet. Det kvalitative 
forskningsinterview skal skabe rammerne for, at komme i dybden med de bevæggrunde og 
rationaler det enkelte individ træffer i hverdagslivet. Dette vil i følgende afsnit, blive introduceret af 
Steinar Kvale og Svend Brinkmann, gennem deres bog: InterView (2009). 
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Overordnet set skelnes der mellem tre former for interview. Journalistiske interviews, søger 
at  rapportere og formidler vigtige begivenheder i samfundet (Kvale, 2009: 18). Derudover findes 
der de terapeutiske samtaler, som søger at hjælpe personer med problemer. Dette gøres, ved at opnå 
viden omkring individet. Den sidste form for interview er forskningsinterviewet, der ligesom den 
terapeutiske samtale søger at producere viden omkring hvilke valg folk foretager i 
hverdagen.  Kvale beskriver i bogen, at man ikke altid kan adskille de tre forskellige former, men at 
de på visse punkter vil lappe ind over hinanden. Kvale beskriver således det kvalitative 
forskningsinterview som: 
 
“ Det kvalitative forskningsinterview forsøger at forstå verden ud fra interviewpersonernes 
synspunkter, udfolde den mening, der knytter sig til deres oplevelser, afdække deres livsverden 
forud for videnskabelige forklaringer.” 
(Ibid. 17) 
For at forstå verden, ud fra interviewpersonens synspunkt, er det vigtigt at  have en vis 
struktur i de spørgsmål vi stiller. Samtidig med dette, skal vi hele tiden holde os for øje, om de 
spørgsmål vi stiller har relevans i forhold til det der ønskes at undersøge; altså om spørgsmålene har 
et formål (Ibid. 17).  
 
Semistrukturerede	  interview 
I forlængelse af det ovenstående afsnit, har vi netop valgt at tage udgangspunkt i det 
semistrukturerede interview, som er inspireret af Kvale. Den semistrukturerede 
interviewmetode  kan rumme både de sociale fænomener og den virkelighed, som de er bundet i 
(Kvale, 2009: 353). Vi kan med udgangspunkt i dette, afdække menings- og 
betydningskonstruktionen af de strukturelle fortællinger vores informanter bruger i deres 
hverdagsliv. Det semistrukturerede interview adskiller sig fra andre former for interview ved, at det 
har en række fastsatte tematikker, men at samtalen ellers forløber frit (Ibid. 156). I forbindelse med 
vores interviews, vil vi benytte os af åbne spørgsmål. Modsat lukkede spørgsmål, som ofte vil give 
relativt korte svar, har informanten her mulighed for at gennemtænke og uddybe svaret. Fordelen 
ved de åbne spørgsmål kan være, at intervieweren kan opnå andre facetter, som han ikke havde med 
i overvejelserne i udarbejdelsen af spørgsmålene (Ibid. 49). Modsat kan ulempen ved de åbne 
spørgsmål være, at man hurtigt kan komme ud af en forkert tangent. Dette kan bevirke at 
interviewet mister kvalitet (Ibid. 49). Vi foretog de semistrukturerede interviews for at få indblik i, 
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hvordan vores informanter selv konstruerede deres objektive virkelighed. Dette kan resultere i at 
informanterne kommer med strukturelle fortællinger om deres hverdag.  
 
Interviewene fandt i København over følgende dage: 17-04-2015, 18-04-2015, 19-04-2015 og 29-
04-2015. Interviewene varede mellem 20-25 minutter. 
Under alle interviewene var der to til stede fra gruppen.  Den ene førte interviewet, mens den anden 
spurgte supplerende ind. I forbindelse med vores interviews, udarbejdede vi en spørgeguide for at 
holde en rød tråd gennem samtalerne. Helt konkret bestod spørgeguiden af tre overordnede 
tematikker. Under hver tematik forelå en række underspørgsmål, for at få en uddybende besvarelse. 
Disse spørgsmål fungerede som rettesnor til den overordnede tematik, i tilfælde af at informanten 
gik i stå eller at tematikken ikke blev ordentligt uddybet. Herunder ses vores spørgeguide med de 
overordnede tematikker, samt underspørgsmål.  
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Emner Overordnet spørgsmål Underspørgsmål 
Baggrund 
 
Hvor bor du? 
Hvordan er din civiltilstand 
Hvad er din højest opnåede uddannelse 
Hvad arbejder du med? 
Hverdagsliv Prøv at beskriv en typisk 
hverdag for dig? 
Hvor arbejder/studerer du? 
Hvilke situationer føler du dig presset i 
hverdagen? 
Hvad gør dig mest utryg ved dit 
hverdagsliv? 
Prøv at beskriv hvordan det perfekte 
hverdagsliv skulle se ud? 
Hvor meget kan du selv bestemme i 
forhold til hvordan din hverdag skal se 
ud? 
Mobilitetsmønstr
e 
Hvordan kommer du 
primært rundt i 
København? 
Hvordan kom du til og fra 
arbejde/studie i sidste uge? 
Prøv at beskriv forskellige situationer i 
dit hverdagsliv, hvor du transportere 
dig forskelligt? 
Hvornår anvender du mest bil i 
hverdagen? 
Hvad kan få dig til at tage en anden 
transport? 
Prøv at beskrive forskellige situationer 
i hverdagslivet, hvor forskellige 
transportformer bedst opfylder 
specifikke behov? 
Hvis du helt selv kunne bestemme, 
hvilke transportmidler du ville benytte i 
dit hverdagsliv? 
- Hvad ville du så vælge? Og hvorfor? 
Hvad skulle få dig til at anvende 
offentlig transport? 
(Dig og bilen) 
Strukturelle 
fortællinger 
 
Hvornår fik du en bil  ? 
·   Hvilken bil har du? 
Hvorfor købte du bilen?   
Hvorfor bruger du bilen? 
·   Hvilken betydning har afstand for dine 
netværk? - sociale eller arbejde mm? 
Tabel	  2	  –	  Interviewguide.	  	   	   	   	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  2.2)	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Disse spørgsmål har været gennemgående for alle informanterne. Resultaterne af denne guide vil 
blive tematiseret som indledning til analysen. 
 
Kvalitetsvurdering	   
Den videnskabelige kvalitetsvurdering, er en vurdering af projektets troværdighed og pålidelighed. 
Kvalitetsvurderingen er essentiel, da den skal overbevise læseren om projektets soliditet (Olsen & 
Pedersen: 2013, 193). Vurderingen af reliabilitet eller pålidelighed drejer sig om vores datas 
soliditet relateret til indsamlingsmetoden.   
Det empiriske arbejde, vores analyse tager udgangspunkt i, centrerer sig om samtalen. Her handler 
det om, at vi skal danne en forståelse for interviewet som en samtale, hvor viden bliver skabt i 
fællesskab af intervieweren og den interviewede. Her kan vi efterfølgende sætte spørgsmålstegn ved 
gyldigheden og tilstrækkeligheden i vores informanters svar, med udgangspunkt i, om vi har formet 
vores empiri i en ledende retning. Vi har underbevidst udarbejdet vores interviewguide komparativt, 
hvor bilismen bliver opstillet som modpol til den offentlige transport. Dette kan have resulteret i, at 
vores informanter overvejende har afgrænset sig fra anden alternativ transportform i deres 
besvarelser, som f.eks. Cyklen.  
 
Gennem projektet, har vi gjort os  etiske overvejelser. I analysen optræder vores informanter med 
andre navne, hvilket sikrer deres anonymitet.  
 
Opsamling af metodekapitlet 
I dette kapitel har vi redegjort for, hvilke metoder vi vil benytte os af i projektet. Rapportens 
videnskabsteoretiske afsæt er socialkonstruktivistisk, hvilket har påvirket valget af kvalitativt 
forskningsinterview som metode. Derudover har vi skitseret en spørgeguide, der skal fungere som 
det bærende element i forbindelse med vores interview. Denne guide har til formål, at få belyst de 
vigtigste tematikker.  
 
Spørgsmålet: Hvilke metoder vil belyse informanternes forhold til transportformer ? Vi mener den 
kvalitative metode kan belyse, hvad der påvirker de unge mænd og deres valg af transportmiddel, 
da vi gennem semistrukturerede interviews, får uddybende subjektive holdninger fra vores 
informanter.   
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Billede	  3:	  Vores	  målgruppe	  er	  unge	  mænd	  i	  alderen	  18-­‐24	  år,	  som	  færdes	  København	  i	  bil.	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  3.3) 
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Analyse 
Det følgende kapitel vil omhandle vores analyse. Analysen vil være opdelt i to dele. Del 1 vil 
omhandle informanternes udtalelser sat op imod Urry og Giddens begreber. Denne del skal vise, 
hvilke fordele og ulemper vores informanter oplever ved bilen og den offentlig transport. Del 2 vil 
omhandle Freudendal-Pedersens strukturelle fortællinger, med udgangspunkt i vores 
empiriskeindsamling. Begge dele vil munde ud i en opsamling, hvor centrale punkter indgår til en 
senere diskussion. Dog vil der indledningsvis foreligge en tematisk analyse af vores 
empiriindsamling. 
 
Fra empiri til analyse 
Ud fra vores interview har vi identificeret 7 tematikker. Disse temaer er fundet ud fra en tematisk 
analyse af vores transskriberede interviews og kan ses herunder: 
• Manglende parkeringspladser i indre by 
• Bilen er en mere fleksibel transportform 
• Bilen som statussymbol vs. transportmiddel 
• Offentlig transport er for langsom  
• Ubehag i offentlig transport 
• For mange skift ved offentlig transport  
• Bilen er et godt sted at koble af  
Ud fra disse overordnede temaer har vi herunder forsøgt, at inddele dem i kategorier. 
 
Kategorier  
Det offentliges begrænsninger 
Bilens fordele i hverdagslivet 
Københavns infrastrukturelle udfordringer 
Tabel	  3	  –	  Kategorier	  opstillet	  ud	  fra	  vores	  empiriindsamling.	  	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  2.3)	  
    
Disse kategorier vil være udgangspunkt i forbindelse med analysen, og vil indgå i en senere 
diskussion. 
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Del 1 - Bilens fordele i hverdagslivet og det offentliges 
begrænsninger 
I dette følgende afsnit vil vi tage udgangspunkt i de tre ovenstående emner. De to første emner 
ligger umiddelbart i forlængelse af hinanden, men vil i analysen have forskellige tilgange. Ved 
bilens fordele i hverdagslivet forholder vi os til, hvordan informanterne bruger deres bil i 
hverdagen. Ved det offentliges begrænsninger undersøger vi, hvilke årsager der i det offentlige 
transportsystem gør, at informanterne vælger denne transportmulighed fra. Københavns 
infrastrukturelle udfordringer vil omhandle den trængsel, informanterne oplever i hverdagen.     
 
Afstanden	  i	  det	  senmoderne	  samfund 
I dette afsnit vil det blive besvaret, hvilken betydning afstanden har informanternes sociale liv.  
Giddens mener, at reorganiseringen af tid og rum er en væsentlig faktor for det sociale liv. Gennem 
moderniteten har stedet mistet en del betydning for individets færden (Giddens, 1996: 28). 
Teknologiudviklingen har ændret denne struktur. Verden er blevet mindre, og det er rejsen fra A til 
B også i et tidsmæssigt perspektiv (Ibid. 28). I den forbindelse kan vi se hverdagens rejselængder på 
60-70 kilometer, som en naturlig konsekvens af udviklingen. Giddens teori bliver således 
understøttet af Urry. Han påpeger, at teknologiudviklingen muliggøre længere rejser, men at der 
anvendes den samme tid på rejsen, som der blev gjort i tidligere perioder. 
 
“... people do not spend more time travelling, since this appears to have remained more less 
constant at around one hour or so per day, albeit with substantial variation within any society… 
But what is crucial is that people are travelling further and faster.” 
(Urry, 2007: 4) 
   
Tidligere bosatte mennesket sig med kort afstand til sociale liv. Tendensen til afstandsafhængighed, 
er blevet nedbrudt af den teknologiske udvikling, der har fundet sted i det senmoderne samfund: 
 
“Den “verden”, vi lever i i dag, er på visse fundamentale punkter meget forskellig fra den verden, 
som blev beboet i tidligere historiske perioder.”   
(Giddens, 1996: 13) 
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Giddens mener altså, at fundamentale elementer i samfundet har ændret sig over tid og derfor kan 
man se udviklingen i afstand mellem blandt andet bopæl og arbejdsplads, som en naturlig 
konsekvens af den teknologiske udvikling. Den teknologiske udvikling muliggør en ændret struktur 
i måden hvorpå arbejdsplads og boligens afstandsafhængighed ikke længere er en eksistentiel faktor 
i hverdagens liv. Vi kan dermed sige at bilen, som teknologi frigør hjemmet og arbejdsplads, 
således at afstanden ikke er eksistentiel, men at det i højere grad er et spørgsmål om hvordan 
informanterne håndterer afstandene. Dette er samtidigt et udtryk for risikokultur, der kan ses som en 
konsekvens af den stillingtagen, individer konstant skal forholde sig til i det senmoderne samfund 
(Ibid. 13). 
 
I interviewene fremhæver informanterne over en bred kam, at bilen for dem er et redskab til at få 
hverdagen til at fungere på en problemfri og enkel måde. Vi oplevede gennem vores interviews, at 
bilen for vores informanter, er et vigtigt element i hverdagen. I interviewene fortæller vores 
informanter om en typisk hverdag, og i den forbindelse står det hurtigt klart, at en del af dem 
oplevede store afstande mellem bolig og arbejde. Gennemgående var der tale om afstande på 
omkring 20-30 km. (Bilag 1.1: 2, Bilag 1.2: 12, Bilag 1.3: 24). Vores informanter skaber altså et 
rationale omkring afstanden er stor, som der er sandfærdigt i deres optik. I det følgende citat kan det 
ses, at afstandene bevirker, at informanterne foretrækker bilen. Som en af informanterne udtaler: 
 
“Altså jeg ville til hver tid foretrække en bil, tror jeg...I forhold til min egen situation med studie 
der ligger så langt væk. Man kan sige mange af mine kammerater, de bor også sådan lidt længere 
væk, så det er sådan ikke helt nemt at komme ud til dem. Det gør bare mere at jeg foretrækker bilen 
noget mere.” 
(Bilag 1.1: 4) 
 
Anders fremlægger her, at han oplever afstanden mellem hjem og det sociale liv, som værende lang. 
Det er i den forbindelse fordelagtigt for ham at benytte bilen som transportmiddel. Fortællingen om, 
at afstande er grunden til valget af bilen i denne sammenhæng, kan ses som en strukturel fortælling. 
At Anders ‘til hver en tid vil foretrække bilen’ pga. afstanden mellem hjem og det sociale liv kan 
med Giddens opfattes, som en konsekvens af det senmoderne samfund. 
Den teknologiske udvikling betyder altså, at afstanden har mindre betydning i forhold til at være 
transportabel over større afstand. Vi mener, at man derved kan have et sociale netværk, der ligger 
længere væk fra ens bolig end tidligere. Vi kan hermed se den samfundsmæssige tendens, i at man 
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har større afstand, som en væsentlig årsag til at vores informanter benytter bilen. Som Anders 
udtaler: 
 
“Altså primært hvis det er lidt længere væk end det gå gang kan gøre det, hvis jeg har bil, så plejer 
jeg at tage bil. Hvis jeg kan se, at det er for langt til at jeg gider at gå derhen, så får jeg en til at 
kører mig derhen.” 
(Bilag 1.1: 5) 
 
I det pågældende citat definerer Anders, at han vil anvende bilen ved afstande, han oplever er for 
lange til at gå. Vores informanter er et godt eksempel på, hvordan denne mobile udvikling tager 
form, da hovedparten af dem bor i København, men arbejder eller studerer i Hovedstadsområdet. 
For informanterne er bilen således et redskab til at få hverdagen til at fungere over det de opfatter, 
som værende store afstande. Afstande i informanternes sociale liv, er dermed en af begrundelse for, 
at  de anvender bilen i hverdagslivet. 
 
Bilens	  muligheder 
I dette afsnit vil vi besvare hvilke muligheder bilen skaber ifølge informanterne.  
Informanterne beskriver, at de grundet deres biler foretager sig ting, som de ikke ville gøre hvis 
ikke havde bilen. 
 
“Man kan sige mulighederne, når man har en bil, åbner sig op for hvad man kan. Så kan man godt 
tage en tur til Malmø i weekenden, eller man kan godt bare tage ud og køre. Man er ikke ligesom 
bundet op på de her transportmidler, som det offentlige transport. Man har ligesom de her udvidet 
muligheder. Jeg ved godt der går et tog til Malmø, men det er bare ikke det samme vel. Man kan 
også tage til Tyskland og handle stort ind. Man har ligesom nogle helt andre muligheder, selvom 
man måske ikke gør det til dagligt.” 
(Bilag 1.1: 6) 
 
Som det kan ses i ovenstående citat, vælger Anders bilen på grund af dens fleksibilitet. Han oplever 
altså at bilen giver ham en følelse af mobilitets frihed. Dette var ikke kun gældende for Anders, men 
understøttes af Claus som udtaler: 
 
“Hvis jeg har lyst til at køre hen og få en is, så gør jeg det.” 
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(Bilag 1.3: 26) 
 
Claus påtaler her muligheden ved at have en bil. Denne fleksibilitet til bilen, kan ses som værende 
en form for tillid til bilen, hvilket næste afsnit vil handle om. 
 
Tillid 
I dette afsnit vil vi besvare i hvilke situationer, informanterne oplever tillid og mistillid til 
forskellige mobilitetsformer. 
Giddens udtaler, at det i høj grad handler om at have en tillid til abstrakte systemer (Giddens, 1996: 
30). Informanterne udtrykker en tillid til bilen frem for det offentlige. David udtalte, hvad der skulle 
få ham til, at benytte det offentlige transportsystem: 
 
“Jamen så ville det være noget med at tingene fungerede. At man vidste, hvis man havde et kort, så 
virkede det kort. Altså hvis man havde købt et rejsekort, så virkede det hver gang. Hvis man købte 
en billet, så kunne det være rart at vide, at lige præcis den billet går dertil.” 
(Bilag 1.4: 29) 
 
I det ovenstående udtrykker David en mistillid til det offentlige transportsystem. Denne mistillid 
kan ses, som Davids konstruerede forestilling omkring rejsekortet. Vi antager, at denne forestilling 
er dannet ud fra mediernes fremstilling af rejsekortet, frem for sin egen erfaring med dette (Kilde 
9). Der kan her refereres til de strukturelle fortællinger, hvor et 'man' i stedet for et 'jeg' giver en 
objektiv sandhed. Der kan altså argumenteres for, at David skaber en objektiv sandhed ved at 
italesætte 'man' i stedet for 'jeg' i sine udtalelser omkring rejsekortet. Dette ville blive udfoldet i del 
2 om strukturelle fortællinger. I citatet ligger også et udtryk for en tillid til bilen, da vi tolker 
mistilliden til det offentlige transport, grundet deres overvejende brug af bilen. Da vi spurgte 
Anders om overvejelserne omkring hans tre skift med det offentlige, sagde han: 
 
“Mange gange så virker rejseplanen ikke lige helt præcis. Så mange gange kan det være sådan, at 
jeg mister mit tog, eller så mister jeg min bus og det kan gøre, at jeg kommer for sent på studie. Og 
det er også sådan nogle ting der er virkelig belastende. Altså der kan man virkelig blive sur, når 
man står ved busstoppestedet.” 
(Bilag 1.1: 4) 
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Citatet er et udtryk for en mistillid til det offentlige transportsystem. Anders udtrykker, at han ikke 
tillid til systemet, og det kan ifølge Giddens skabe handlingslammelse (Giddens, 1996: 12). Med 
dette menes, at informanten oplever, at han ikke kan gennemføre dagligdagens planlagte rutiner 
med det offentlige transportsystem. Dette skyldes at han oplever et tillidssvigt fra det offentlige 
transportsystem. Informanterne viser derimod stor tiltro til bilen som et abstrakt system, der får 
hverdagen til at fungere. Vi ser tillid til bilen som en vigtig årsag til, at vores informanter på den 
ene side prioriterer bilisme og på den anden side fravælger det offentligt transportsystem. 
Igennem vores informanters udtalelser kan der argumenteres for, at der opstår en form for tillid til 
bilen qua dens fleksibilitet. Ligeledes opstår der en mistillid til den offentlige transport, da 
informanterne oplever det kan være upålideligt. Tillid er en således en faktor at vores informanter 
vælger bilen i deres hverdagsliv.   
 
Tidsperspektivet	  i	  transporten 
I dette afsnit vil vi besvare, hvad tiden betyder for vores informanter med hensyn til transport.  
Som vi viste i det ovenstående afsnit, vælger vores informanter bilen grundet dens fleksibilitet. 
Denne fordel kan ses i et tidsmæssig perspektiv i forhold til den offentlige transport. Rejsetiden 
beskriver Urry som corporeal travel. Vores informanter fremhævede tidsperspektivet i offentlig 
transport med hensyn til at stå og vente, de mange skift man kan være underlagt og tiden i selve 
transportmidlet. I forbindelse med informanternes udtalelser om tiden, ser vi sammenhænge til 
Urrys begreber pleasure og pain, som han mener altid vil være til stede under transporten. Claus 
udtalte i forbindelse med hvordan hans hverdag så ud: 
 
”Der står jeg op kl. 7. Gør mig klar og tager tøj på. Så sætter jeg mig ned i bilen kl. cirka 7:30. 
Også møder jeg på arbejde cirka kl. 8. Hvor hvis jeg skulle tage det offentlige, så ville det tage mig 
en time til halvanden”. 
(Bilag 1.3: 20) 
 
Til trods for, at spørgsmålet udelukkende omhandlede hvordan hans hverdag så ud, bliver den 
offentlige transport allerede inddraget i en negativ kontekst. I dette citat udtaler Claus, at det tager 
markant længere tid at benytte sig af det offentlige. Gennem vores interviews lagde informanterne 
vægt på tiden, som et vigtig parameter for deres transportvalg. Som Claus yderligere udtaler, da han 
bliver spurgt ind til vigtigheden i afstanden til hans netværk: 
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”For eksempel, min far han bor i Hellerup. Det vil tage mig en times tid at komme derop [med 
offentlig transport]. Det tager mig 20 minutter, lidt under en halv time i bil.” 
(Bilag 1.3: 21) 
 
Ligesom i forrige citat, bliver tiden en vigtig faktor i forbindelse med at rejse. Det var i gruppens 
interesse, at undersøge informanternes fravalg af offentlig transport ud fra et tidsmæssigt 
perspektiv. Som Claus udtaler i forbindelse med, hvad der kunne få ham til at skifte over til 
offentlig transport: 
 
”Ja. En [bus] der kom indenfor 5 minutter, fra når jeg gik ned. Hvor jeg ikke skulle være afhængig 
af, at hvis jeg ikke når den bus om et kvarter, så går der 20 minutter før den næste kommer.” 
(Bilag 1.3: 23) 
 
Her ses det altså, som tiden i at stå og vente på bussen og ikke hastigheden bussen kører med. 
Fleksibilitet er altså en vigtig for informanternes, da de med bilen ikke skal stå og vente på samme 
måde, som de skal med det offentlige. Dette var dog ikke det eneste tidsperspektiv vores 
informanter inddrog. I det følgende citat inddrager Anders både det tidsmæssige, med hensyn til at 
stå og vente på eksempelvis bussen, men også de skift han oplever at skulle tage undervejs.  
 
”Ja. Jeg synes det er rigtig irriterende med offentligt transport. Jeg synes det tager lang tid - det er 
simpelthen tidsspilde. Nu studerer jeg ude i Ballerup. Det tager cirka en time med det offentlige at 
komme derud, hvor jeg har tre forskellige skift; skift fra metro til tog og fra tog til bus. Det kan jeg 
gøre med bil på maks. en halv time. Det er selvfølge et rent tidsmæssigt perspektiv. Man kan sige, 
nu hvor det har været vinter, er det generelt bare meget nemmere at gå ned også sætte sig i sin bil, 
frem for man skal vente på et tog der skal komme, eller alt mulig andet.” 
(Bilag 1.1: 3) 
 
Anders nævner her, at hvis han skal ud til sit studie i Ballerup, skal han skifte transportmiddel tre 
gange. Skiftende, var noget som alle informanterne fremlagde som en vigtig faktor for, at mange af 
de fravalgte offentlig transport(Bilag 1.2: 15, Bilag 1.3: 23, Bilag 1.4: 30). Det at informanterne på 
deres rejse skal skifte transportmiddel, kan udgøre en stor risiko for at de ikke når destinationen i 
tide. Derudover kan det være en irriterende faktor, fordi at de skal stå og vente på det næste 
transportmiddel. Denne ventetid, som informanterne oplevede ved skiftende med det offentlige, kan 
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ses i forlængelse af det Urrys beskriver som pain. Dette skyldes at de oplever ventetiden som 
tidspres. Dette opfatter vi, som en væsentlig årsag til at informanterne vælger bilen fremfor den 
offentlige transport. 
Udover det tidsmæssige perspektiv, omkring ventetiden, med de offentlige transportsystemer og de 
skift man evt. kan være underlagt, bliver årstiden inddraget som en faktor for, hvilket 
transportmiddel Anders vælger. Interessant er det, at årstiden i det ovenstående citatet, bliver 
inddraget i forlængelse af det tidsmæssige perspektiv. Anders oplever det altså hurtigere at anvende 
bilen end at stå at vente på det offentlige om vinteren. I citatet lægger Anders slet ikke vægt på, de 
ulemper der kan være med bilen om vinteren. 
Den skal skrabes fri for is om morgenen, har svært ved at starte og kan være længe om at varme op. 
Man kan reflektere over, om den tid en bilejer skal bruge på at klargøre bilen, reelt set er spildtid og 
noget man ikke skal tage højde for ved offentlig transport.   
 
Komfort	  ved	  transport 
I dette afsnit vil der blive besvaret, hvilke ulemper informanterne oplever ved det offentlige 
transportsystem.  
Flere af vores informanter udtrykte en manglende komfort ved det offentlige. 
 
“Når jeg sidder i bussen, så prøver jeg at finde et sæde, hvor der er to sæder, fordi jeg ikke kan 
være der med benene. Det er det første, som der altid er meget irriterende. Når der så er myldretid, 
så kan du ikke sidde og spærre en plads. Så bliver du nødt til at rykke ind. Hvilket gør, at jeg sidder 
og får sindssygt ondt i knæene, fordi de sidder og maser op imod den person, som der sidder 
foran.” 
                  (Bilag 1.4: 29) 
 
Davids udtalelse kan ses i forlængelse af Urry begreber pleasure og pain. David udtrykker altså en 
form for fysisk pain ved at anvende det offentlige. Dette bliver understøttet af Bjarne. 
 
“Det er langt federe at køre bil, end at køre med bus om sommeren. Man får hedeslag i de der 
busser, og folk lugter af sved”. 
(Bilag 1.2: 17) 
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Bilturen kan altså ses som værende en pleasure i forhold til det offentlige ifølge de to informanter. I 
det ovenstående citat kan det ses, at Bjarne tillægger årstiden en grund til valget af bilen. Anders 
beskriver, ligeledes i det ovenstående citat (s.42), den modsatte årstid til være grundet hans valg af 
bilen. Informanterne nævner årstiderne, som værende en faktor for at de vælger bilen. Det 
paradoksale er dog, at de nævner to forskellige årstider, hvor den ene foretrækker bilen om 
sommeren, foretrækker den anden bilen og vinteren. Der kan derfor argumenteres for, at valget af 
bilen er uafhængig af årstiden. Forklaringerne omkring årstiderne kan ses som strukturelle 
fortællinger. 
 
Interspace 
I dette afsnit vil vi understøtte besvarelsen af spørgsmålet: hvad tiden betyder for vores informanter 
med hensyn til transport. 
I forlængelse af komfort ved transport, vil vi understøtte med Urrys begreb interspace. Dette er, 
som nævnt i teori kapitlet, det rum der opstår i forbindelse med at rejse. Som Anders nævner i 
forbindelse med et spørgsmål om, hvad bilen giver ham udover transporten fra A til B: 
 
“Til dels brugte jeg bilen til at afkoble og stresse af, og det gør jeg også den dag i dag. Når jeg 
sætter mig ind i bilen og jeg skal køre mig en tur, hvorhen det nu er, så bruger jeg den tid det tager 
at køre derfra, til derhen hvor jeg nu skal, som et rum hvor jeg ikke behøver at koncentrerer mig 
eller tænke. Der kan jeg ligesom bare give slip på alle mine tanker, og så kører det bare. Det er en 
rigtig god måde for mig at koble af på, og det er ligesom sådan et privat rum, hvor jeg bare kan 
sidde og være helt blank oven i hovedet.” 
(Bilag 1.1: 9) 
 
I citatet fremgår det, at Anders oplever bilen som en privat sfære, hvor han kan afkoble fra 
hverdagens pres. Det kan udledes af citatet, at tiden i bilen bruges konstruktivt, da han kan slapper 
af ved at høre musik, får frisk luft mm. Han opnår derved en frihed i bilens rum. Der fremsættes 
altså en fortælling omkring, at det at tage bilen er lig med frihed. 
 
Frihed	  under	  transport	  og	  hjemfølelse 
I dette afsnit vil vi understøtte besvarelsen af spørgsmålet:  hvilke muligheder bilen skaber ifølge 
informanterne. 
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I forlængelse af ovenstående citat, ses et emne, som også er central for mange af vores informanter; 
frihed. Frihed kan være en afgørende faktor for at skabe det, som Urry beskriver som hjemfølelse i 
bilen. I hjemmet er man også frit stillet, som mange af informanterne på samme måde følte de var i 
bilen.  
 
”Jeg synes nogle gange er det meget rart at være alene i bilen og høre sin musik, rulle vinduet ned 
og få lidt frisk luft. I stedet for at sidde i en bus, der er helt proppet. Man føler sig lidt mere fri, hvis 
man kan sige det på den måde. I forhold til bus, hvor man bliver tvunget til at stå ved nogen eller 
sidde ved nogen. Nu siger jeg ikke det er noget lort at sidde ved siden af nogen, det er ikke det, men 
det er bare det er lidt nemmere for ens hverdag.” 
(Bilag 1.2: 18) 
 
At kunne høre sin musik og rulle vinduet ned, var nogle af de egenskaber, som flere af vores 
informanter lagde vægt på. Dette kan ifølge Urry karakteriseres, som værende en hjemfølelse. 
Anders understøtter dette: 
 
”Det er sådan set bare meget nemmere med bil. Man kan også styre, hvad kan man sige, tempoet 
lidt selv. Det føler jeg gør rigtigt meget. Hvis man skal noget undervejs, så kan man altid holde ind 
på en tankstation, der er ligesom mange andre muligheder med bil.” 
(Bilag 1.1: 3) 
 
I offentlig transport er man ikke selv herre over, hvad tid man skal stige på og hvad tid man skal stå 
af; altså tempoet. Hjemfølelsen og friheden i at være sig selv, kunne holde ind på en tankstation 
eller køre hen og få en is, er egenskaber som informanterne ikke oplevede de kunne med den 
offentlige transport. 
 
Trængsel 
I dette afsnit vil vi understøtte besvarelsen af spørgsmålet: i hvilke situationer, informanterne 
oplever tillid og mistillid til forskellige mobilitetsformer. 
I forbindelse med vores overordnede problemstilling; trængsel i København,  var dette noget vores 
informanter også lagde vægt på. Informanterne mente, at bilens fleksibilitet var begrænset i indre 
København på grund af den høje trafik og dermed trængsel. Som David udtrykker: 
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“Du kan ikke finde pladser. Alle gader er ensrettet eller under ombygning. Det er jo ikke til at køre 
rundt i København. Ikke noget med at køre ind, og prøve at cirkulere rundt, det ville jeg ikke gøre.” 
(Bilag 1.4: 31) 
 
I citatet ses nogle af de udfordringer København står overfor i forbindelse med bilen. Dette 
udtrykker David ved at han finder det besværligt, at færdes med bil i indre by. 
Hertil mente David, at det var svært at få parkeringsplads til bilen i indre by. Dette bliver 
understøttet af Bjarne som udtrykker: 
 
“Med bil ved myldretid kan det godt være irriterende at køre rundt inde i byen, fordi det i nogle 
tilfælde kan være svært at finde parkering inde i byen.” 
(Bilag 1.2: 13) 
 
Begge informanter lægger altså vægt på det faktum, at det er svært at finde parkeringspladser i indre 
by. Parkeringsproblematikken i indre by er også grund til, at vores informanter til tider anvendte 
andre former for transportformer. De var alle enige om at metroen var en af de få offentlige 
transportformer, som var hurtig og effektiv. Informanterne anvendte derfor metroen når de skulle 
ind til indre by, da dette var hurtigere og nemmere end bil. Dette understøtter Anders: 
“Hvis jeg skal befærde mig helt centralt, så det jo nemmest med metro eller nemmest med det 
offentlige.” 
(Bilag 1.1: 4) 
 
Vores informanterne mente hertil, at det også var fordelagtigt at benytte cykel især i indre by, da det 
var nemmere at få parkeringsplads til cykel end bil. Det, at informanterne er villige til at benytte sig 
af andre transportformer, grundet dårlige parkeringsforhold, vidner om, at der trods deres frustration 
stadig er et alternativ når de vælger at lade bilen stå. Denne trængsel i København blev endnu mere 
tydeliggjort, da Claus udtalte, at han sågar ville droppe bilen hvis han var bosat i København: 
 
“Det ville være for besværligt med parkering at komme ud af København om morgenen. Det tror 
jeg ville tage for lang tid.” 
(Bilag 1.3: 27) 
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Vi kunne altså forstå, ud fra informanternes oplevelser omkring trængsel, at det henlå på en 
problematik omkring manglende parkeringspladser. Derudover fandt vi det interessant at 
informanterne var villige til at fravælge bilen i indre København. Dette kan ses som et tegn på 
problematikken; trængsel i indre by. 
 
Opsamling 
Ud fra vores underspørgsmål har vi besvaret, hvad der påvirker informanterne i deres valg af 
mobilitetsform. Afstanden mellem hjemmet og deres sociale liv er en overvejende faktor for, at de 
unge mænd vælger bilen som mobilitetsform. Dette skyldes, deres sociale liv er adspredt over, hvad 
de oplever som store afstande. Vores informanter har samtidigt en stor tillid til bilen grundet dens 
fleksibilitet, som ifølge dem er i kontrast til det offentlige transportsystem, hvilket de opfatter som 
værende upålideligt. De udtrykker en større pain ved dette abstrakte system, som er tilknyttet den 
ventetid, der er forbundet med forsinkelser og skift. Informanterne føler sig låste i det offentlige 
transportsystem, som de ikke føler kan give den frihed som de opnår i bilen.    
 
Del 2 – Strukturelle fortællinger 
Denne del af kapitlet vil omhandle strukturelle fortællinger. Der vil besvaret, hvilke former for 
strukturelle fortællinger vores informanter skaber i deres hverdagsliv og om disse strukturelle 
fortællinger kan være med til at forstå vores informanters rationaler om deres mobilitetsvalg. 
 
Som udgangspunkt for analysen har vi identificeret tre overordnede retningslinjer, med 
udgangspunkt i Freudendal-Pedersens analytiske arbejde, som de strukturelle fortællinger om 
mobilitet falder ind under: De mulighedsskabende-, de praktiske- og de afmægtige strukturelle 
fortællinger (Freudendal-Pedersen, 2007: 72). Disse tre overordnede linjer kan overlappe og 
forudsætte hinanden, og skal forstås som et analytisk redskab til at undersøge og forstå vores 
informanters handlinger og rationaler. De tre overordnede linjer vil løbende blive sat i kontrast til 
det senmoderne hverdagsliv, og til sidst blive sat i relation til Freudendal-Pedersens udarbejdede 
analyse - ”tre fortællinger”. 
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Mulighedsskabende 
De mulighedsskabende strukturelle fortællinger handler i høj grad om, at vores informanter ser 
bilen som det mulighedsskabende element i hverdagslivet. Bilen bliver set som et objekt, der kan 
give dem den status og frihed, som de ønsker. Det er oftest i denne strukturelle fortælling, at 
informanten konstruerer sin egen identitet. Det er herigennem de kan opnå en klarhed omkring 
hvilke faktorer som påvirker mobilitetsvalget. 
Selvom bilen som statussymbol ikke er en decideret strukturel fortælling, er det en god indikator for 
at opnå klarhed over, hvorfor bilen i første omgang bliver valgt som den foretrukne mobilitetsform, 
blandt vores informanter. I vores interviews gjorde vores informanter det klart, at de havde 
investeret i en bil, netop på grund af den status de følte bilen tillagde dem. 
 
”I første omgang, så valgte jeg at købe en bil fordi det var sådan en ung og moderne ting. Man 
havde lige fået kørekort, så syntes man det var meget sejt at have en bil. Sådan var det i hvert fald i 
første omgang, ja” 
(Bilag 1.1: 8) 
 
Informanternes mobilitetsadfærd og mobilitetsmønstre er altså i dette tilfælde styret af et bevidst 
valg. Valget om, at mobiliteten i høj grad skal ses som midlet til at opnå den status og livsstil de 
ønsker. Tidligere anså informanterne bilen, som værende mere end bare et transportled; nemlig et 
statussymbol, hvilket med årene ændrede sig til at fungere udelukkende som transportform. 
De mulighedsskabende strukturelle fortællinger bygger ofte på det grundlag, at mobiliteten er en 
nødvendighed for opretholdelsen af de valgte livsstile – her skal afstande og tid ikke være en 
hindring. Et eksempel på en sådan type strukturel fortælling, kan ses igennem følgende udtalelse fra 
David.  
 
”Jeg styrer. Eller vi styrer, os som nu engang skal af sted til og fra f.eks. festivalen. Hvornår kører 
vi? Hvornår vil vi køre derfra? Altså du er ikke afhængig af nogle tider. Du er ikke begrænset af 
ting og sager. Det kan være det kollektive ikke køre. Det kan være der er så fyldt du ikke kan komme 
ind med dine ting. Du skal sidde med dine tasker. Man har det generelt ikke særligt godt når man 
skal hjem dernede fra, tror jeg. Så ville jeg bare ikke kunne overskue den rejsetid det ville tage. Så 
er det lettere jeg køre rundt og sætter alle folk af på de respektive adresser” 
(Bilag 1.4: 34) 
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I dette citat er den strukturelle fortælling, at ”den kollektive transport altid tager lang tid” eller ”den 
kollektive transport altid er forsinket/den kollektive transport kører slet ikke” (Malene Freudendal-
Pedersen, 2007: 84). Den spildtid David opstiller ved anvendelsen af den kollektive transport som 
mobilitetsvalg, bliver ikke sat i forhold til den tid det tager for David at sætte hver enkelt person af, 
på hver af deres respektive adresser. Her handler det i høj grad om, at spildtiden med den offentlige 
transport anses for værende en mere legitim forklaring end spildtiden i bil. Der kan derfor 
argumenteres for, at spildtiden i bilen samlet set kan være mindst lige så stor som den med offentlig 
transport. Samtidig kan de mulighedsskabende strukturelle fortællinger knytte sig til 
fællesskabsniveauet og den socialt styrende kraft, herunder udøvelsen af social omsorg. Her bliver 
fællesskabet en vigtig del af Davids konstruktion, af en løbende fortælling af hans selvidentitet, 
med udgangspunkt i hans opfattelse af sig selv som let chauffør. 
Bilens fleksibilitet skal også forstås i forlængelse af frihedsbegrebet. Frihedsbegrebet står som en af 
de centrale begreber, når vores informanter fortæller om deres mobilitetsadfærd og 
mobilitetsmønstre, hvilket også fremgår i første del af analysen. Mange af de strukturelle 
fortællinger kan føres tilbage til ideen om frihed og bliver begrundet med hverdagslivets 
organisationen. Som Claus udtaler, (citat s. 42) fravælger han den offentlige transport for at få 
planlægningen af hverdagslivets aktiviteter til at gå op. Han vil ikke ligge under for den tidsplan, 
som det offentlige transport kører efter, da han mener den giver ham endnu mindre frihed. 
 
“Ja. Man har meget mere frihed [med bilen]. Man er ikke afhængig af, at man skal nå en bus eller 
et tog til tiden.” 
(Bilag 1.3: 21) 
 
Claus opstiller her et rationale, som leder frem til den strukturelle fortælling fra Freudendal-
Pedersens analyse - ”tre fortællinger”, om at: ”bilen giver mig nogle muligheder intet andet 
transportmiddel giver mig” (Freudendal-Pedersen, 2007: 88). Det, at han har muligheder gør, at han 
føler sig mere fri. 
Frihedsbegrebet skal også forstås i den forstand, at både bilen og den offentlige transport skaber et 
frirum for individet, bare på hver deres måde. Bilen skaber en hjemfølelse for vores informanter. 
Bjarne forklarer: 
 
”Nogle gange er det meget rart at være alene i bilen og høre sin musik,.... Man føler sig lidt mere 
fri, hvis man kan sige det på den måde” 
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(Bilag 1.2: 18) 
 
Brugeren af den offentlige transport er, ligesom brugeren af bilen, presset ind i bestemte strukturer 
og systemer, men i processen at komme fra A til B, har den kollektive bruger sin helt egen tid til, 
hvad personen finder mest behageligt. Claus forklarer: 
 
” Man skal være på når man kører bil. Jeg føler mig mere fri når jeg tager den kollektive transport. 
For så kan man sidde i sin egen verden og høre musik” 
(Bilag 1.3: 24) 
 
Claus vælger at tage den offentlige transport, da han ikke er tvunget til at være opmærksom på 
bestemte strukturer og systemer, som valget af bilen som mobilitetsform ville kræve. Når vores 
informanter vælger bilen, føler de sig frie i deres mobilitetsmønstre, fordi de ikke er tvunget til at 
tage et andet transportmiddel, herunder skifte undervejs. Anders forklarer, at de mange skift han 
oplever med det offentlige transport kan undgås med bilen (citat s. 43). 
Den kollektive bruger føler sig fri i sin mobilitet på grund af den mulighed, der er for ikke at tage 
stilling til noget. Dog er der ingen tvivl om, at følelsen af motilitet er større hos vores informanter i 
bilen, da den støtter friheden om at tage afstand fra begrænsninger og bindinger, hvilket også ses 
tydeligt i vores enkeltinterviews. Her er det kun en af vores informanter der fandt frihedsfølelsen 
størst ved brugen af den offentlige transport som hverdagens mobilitet. 
 
Praktiske 
De praktiske strukturelle fortællinger handler om, at vores informanter anser komfort og praktiske 
egenskaber, som nogle af de største forcer ved bilen i hverdagslivet. De praktiske strukturelle 
fortællinger skal anskues i det lys, at det er en ”selvfølgelighed” for alle, at bilen er praktisk og nem 
i koordinationen af hverdagens mobilitet. Vores informanter anså det som en ”selvfølgelighed”, at 
bilen som mobilitetsform frembragte dem til deres destination til tiden, hvorimod den offentlige 
transport blev anskuet som upålidelig: 
 
”Altså man kan sige, der er jo også mange gange hvor jeg tager det offentlige, så det er jo ikke 
fordi det offentlige er dårligt. Jeg syntes bare det kan blive upålideligt” 
(Bilag 1.1: 6) 
 
	   	   	  
	   51	  
De praktiske strukturelle fortællinger består også af forskellige diskurser i hverdagen. 
Fortællingerne sættes ofte op mod en diskurs. Det at transportere sig med den offentlige transport, 
giver ikke de samme fordele som bilens praktiske egenskaber. Dermed anses den offentlige 
transport automatisk for værende mangelfuld. Anders forklarer følgende: 
 
”Men det var også ligesom, bilen også var et slags samlingspunkt, følte jeg. Så havde jeg bil, også 
kunne jeg ligesom tage over og hente to, tre kammerater. Så kunne man så f.eks. køre ud på 
stranden. Så det blev nærmest en del af ens identitet, et eller andet sted” 
(Bilag 1.1: 9) 
 
Anders strukturelle fortælling kan i denne sammenhæng være, at ‘en bil bliver nødvendig, fordi jeg 
skal transportere mere/flere end mig selv’. Denne strukturelle fortælling kan også refereres tilbage 
til det tidligere citat (citat s. 48) om, at mængden af bagage var et grundlag for at tilsidesætte den 
offentlige transport som mobilitetsform. Det der ligger bag denne type af strukturel fortælling er, at 
bilens praktiske egenskaber indirekte sættes op mod andre typer af transportformer og deres 
praktiske egenskaber. 
 
Afmægtige 
De afmægtige strukturelle fortællinger begrunder valget af bilen med en vis afmægtighed. Der kan 
opstå flere former for afmægtighed. Den mest almene, er den opgivende handling overfor 
miljøproblemernes volumen, hvor individet fralægger ansvaret, som David udtaler: 
 
”Ja, hvorfor gør jeg ikke det? Det tror jeg, hvad skal man sige, er fordi jeg ikke kører så langt. Ja, 
det er jo ikke mig der vælter læsset” 
(Bilag 1.4: 35) 
 
Denne afmægtige strukturelle fortælling er karakteristisk for de afmægtige strukturelle fortællinger. 
For David er det en udvikling der kører, hvor man som individ ikke kan stille meget op. Alle vores 
informanter, var dog klar over miljøproblemernes eksistens. De erkendte at der er miljøproblemer, 
og at bilen som mobilitetsform belaster miljøet i et eller andet omfang. 
Vores informanter blev bedt om at tage stilling til anskaffelsen af en elbil, med det formål at skifte 
deres benzindrevne bil ud. Her var det afmægtige element det økonomiske aspekt: 
 
	   	   	  
	   52	  
”Det er både det økonomiske perspektiv, jeg tror, for at være ærlig, så er det primært det 
økonomiske perspektiv. Som studerende i øjeblikket, føler jeg ikke at jeg har råd. Her må man vente 
til man er færdiguddannet, og man tjener lidt flere penge” 
(Bilag 1.1: 11) 
 
Anders strukturelle fortælling kan i denne sammenhæng være, at ‘da jeg ikke har det optimale 
økonomiske råderum, behøver jeg ikke tage stilling til belastningen af miljøet’. Claus påpeger, at 
der skulle en teknologisk innovation til før han ville investere i en elbil: 
 
”Hvis forholdene for elbiler blev gjort bedre. Hvis der var flere muligheder for at oplade dem. Så 
tror jeg sagtens at jeg kunne finde på at investere i en elbil” 
(Bilag 1.3: 25) 
 
Opsamling 
Vores informanter opstiller tre typer af strukturelle fortællinger; de mulighedsskabende-, de 
praktiske- og de afmægtige strukturelle fortællinger. Ved at forstå̊ disse strukturelle fortællingers 
opståen indenfor mobiliteten, kan vi bedre forstå̊, hvad det er, der forhindrer vores informanter i at 
forandre mobilitetsmønstre. 
Vi kan udlede fra vores analyse, med udgangspunkt i informantens udtalelser, at den strukturelle 
fortælling påvirker valget af deres mobilitetsform samtidig med, at den ligeledes bliver brugt til at 
begrunde dette valg. Den strukturelle fortælling tilbyder en tilsyneladende rationalitet og en 
selvfølgelighed, vores informanter har brug for, når de skal foretage valg i hverdagslivet. Da de 
strukturelle fortællinger hjælper dem i deres tidspressede hverdag, medvirker de til at opretholde 
bestemte typer af objektive sandheder, og dermed vedligeholde bestemte typer af mobilitetsadfærd. 
Dette kan tydeligt udledes gennem, at vores informanter generaliserer deres fortællinger med et 
'man', i stedet for at personificere deres udtalelser gennem et 'jeg'. Dette kan sætte spørgsmålstegn 
ved, hvor vores informanter har deres fortællinger fra; altså om de tager udgangspunkt i personlige 
oplevelser eller om det er blevet dem forkastet? 
Samtidig kan frihedsbegrebet analyseres gennem strukturelle fortællinger, da det kommer til udtryk 
i flere af informanters dispositioner, i relation til deres mobilitetsvalg. De skaber mellemrum i 
mobiliteten og bruger de strukturelle fortællinger til at rationalisere deres mobilitetsvalg. Dermed 
ligger friheden indlejret i vores informanters strukturelle fortællinger. 
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Delkonklusion 
Gennem dette kapitel, har vi analyseret de tre tematikker: det offentliges begrænsninger, bilens 
fordele i hverdagslivet samt Københavns infrastrukturelle udfordringer.  
I første del af kapitlet har vi besvaret hvad der påvirker informanternes valg af mobilitetsform, samt 
hvad der lå bag disse valg. I anden del af kapitlet har vi analyseret informanternes til -og fravalg af 
mobilitetformer med udgangspunkt i deres strukturelle fortællinger.  
Vi kan ud fra dette konkludere, at for informanterne har tid og frihed været væsentlig, når de skulle 
vælge mobilitetsform. Hertil kan vi konkludere at informanterne valgte bilen som den fortrukne 
mobilitetsform pga. dens fleksibilitet og at de fravalgte den offentlige transport pga. manglende 
tillid til det abstrakte system. Mistilliden kunne vi se blive videreført som en strukturelle fortælling, 
hvor upålideligheden til det offentlige transportsystem bliver en selvfølgelighed. Vi kan konkludere, 
at de syv underliggende tematikker er en væsentlig faktor for fravalget af den offentlige transport. 
Skulle informanterne benytte den offentlig transport hyppigere, ville det derfor være disse 
tematikker der skulle arbejdes med. Især tre af tematikkerne er væsentlige:  (i) Offentlig transport er 
for langsom, (ii) ubehag i offentlig transport og (iii) for mange skift ved offentlig transport, da disse 
tematikker er væsentlige grunde til vores informanter vælger bilen og  fravælger det offentlige.  
 	  
Billede	  4:	  Informanterne	  påpegede	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  sær	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Diskussion 
I  dette kapitel vil vi diskutere informanternes udtalelser ud fra deres opfattelse af ulighed, frihed og 
tillid. Dette vil blive diskuteret ud fra vores informanters strukturelle fortællinger samt gruppens 
egne overvejelser.  
 
Ulighed  
Mobilitetens udvikling skaber en udviskning af tid og sted. Man kan altså være flere steder på en 
gang, i hvert fald psykisk. Dette gør, at folk ikke har den samme holdning til afstand og tid som 
førhen. Urry beskriver, at det at være mobil, er et tegn på status og magt. Det kan ses i en større 
kontekst. At have mulighed for at være globalt tilgængelig, kan ses som et statussymbol.  
 
Man kan diskutere, om bilen stadig har den samme status som tidligere, da bilen er 
blevet  allemandseje i det senmoderne samfund. Den understående tabel viser valget af transport 
fordelt på indkomst. Personbilføreren er stigende med indkomsten. Dette betyder altså, at jo flere 
penge man har til rådighed, jo oftere fører man bilen. Vi antager, at bilførerne i de fleste tilfælde 
også er ejere af bilen, og at der derfor er langt flere med høj indkomst der har en bil. Dermed kan 
der argumenteres for, at bilen i højere grad bliver et statussymbol for personer med lav indkomst, da 
færre er bilejere.  
 
Indkomst Andet Cykel Gang Kollektiv bus Personbil 
passager 
Personbilfører Tog Total 
Under 100.000 1,37 2,00 0,91 2,51 11,15 6,52 4,57 29,03 
100-200.000 2,03 1,34 0,93 0,87 5,56 14,68 2,68 28,09 
200-300.000 3,51 1,37 0,75 1,06 6,48 26,94 1,93 42,05 
300-400.000 4,90 1,94 0,80 0,93 6,30 31,17 2,78 48,81 
400-500.000 6,64 2,00 0,77 0,76 4,33 44,55 6,06 65,12 
over 500.000 2,94 2,43 0,70 0,33 5,45 52,72 3,20 67,78 
Hovedtotal 3,51 1,37 0,75 1,06 6,48 26,94 1,93 42,05 
Tabel	  4	  -­‐	  Transportvalg	  fordelt	  på	  indkomst.	  	   	   	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  2.4)	  
 
Bilen kan altså ses, for nogle, som et tegn på velstand. Hertil kan det dog nævnes, at bilen tillægges 
forskellige værdi hos forskellige målgrupper. Det kan ses som prestige, at have en bil, for en 
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studerende, da dette sætter personen i lighed med den velhavende befolkningsgruppe. Dette skal ses 
i forlængelse af vores interview, hvor vores informanter lagde vægt på statussymbolet ved bilen. 
Statussymbolet omkring bilen bliver eksemplificeret af Anders: 
 
“Ja fuldstændigt, fordi der var ikke så mange, altså der var ikke så mange i gymnasiet dengang der 
havde bil. Jeg tror vi var en tre, fire i klassen der havde bil. Men det var meget fedt, fordi så os tre 
fire stykker, der havde den her bil,  kunne have tre fire andre med. … Men det var sådan primært et 
sådan statussymbol at have bilen i gymnasiet. Det var det helt sikkert.” 
  (Bilag 1.1: 6) 
 
Det ovenstående citat viser, at Anders har en udvidet bevægelsesmulighed. Derfor handler det om 
status inde for fleksibilietesbegrebet. Det, at han selv er fleksibel, men samtidig også gør andre 
mere fleksible, kan ses som et statussymbol. Anders højere mobilitetsmuligheder, end de andre i 
klassen, kan skabe en social ulighed, hvor bilen skaber en vis ophøjet status for Anders. 
 
Ser vi på uligheden indenfor mobilitet, i et større samfundsperspektiv, kan det være dette ikke 
holder stik. Nogle vil mene, at de føler sig mere mobile med det offentlige, da denne for nogen kan 
skabe mere frihed. Det afhænger derfor i høj grad af folks opfattelse af mobilitet, da dette er en 
subjektiv opfattelse. I Anders tilfælde, kan der argumenteres for, at han føler en 
mobilitetsdistancering fra de andre studerende, da han opnår en højere fleksibilitetsmulighed. Den 
studerende, der tager offentlig transport, ser det måske derimod ikke som ulighed, da det foretrukne 
transportvalg er det offentlige. Dette gør, at den studerende oplever friheden i offentlig transport.  
 
Frihed 
Idéen om frihed er et gennemgående tema og drivkraft, når vores informanter taler om og vælger 
mobilitetsform. Forestillingen om frihed ved valget af bilen, ligger lige for, når vores informanter 
blev spurgt om, hvorfor de har en bil. 
 
Følgende afsnit vil tage udgangspunkt i en diskussion om, hvorfor det er, at bestemte typer af 
mobilitetsformer bliver forstået som frihedsskabende (automobiliteten) og andre (offentlig 
transport), som måske har andre aspekter af frihed bliver betragtet som ufri. 
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Størstedelen af vores informanter så bilen som det mulighedsskabende og frihedsskabende element 
i hverdagslivet. Friheden skal både defineres i relation til den hjemfølelse de skaber i bilen, men 
også den bevægelsesfrihed de oplever i hverdagen; at kunne gøre hvad man vil, når man vil. Det, at 
de har muligheder gør at de føler sig mere frie. Dog var der en af vores informanter, som anså den 
offentlige transportform som frihedsskabende ved, at den skabte en sprække i hans hverdag til, at 
”sidde i sin egen verden” (Bilag 1.3: 24). Det kan diskuteres, hvilke årsager som ligger til grund for, 
at denne oplevelse af frihed kan opfattes forskelligt. Bilen bliver markedsført på idéen om frihed og 
vedligeholdt af en branche der overbeviser individet om, at den livsstil de gerne vil være en del af, 
ikke er mulig uden bilen som symbol på frihed (Freudendal-Pedersen, 2007: 112). Samtidig er 
byerne i det moderne samfund designet i forhold til bilens behov, hvilket kan være endnu en årsag 
til, at bilen er det foretrukne transportmiddel hos vores informanter. Dog har dette også skabt en 
stor række af utilsigtede konsekvenser i forhold til det liv, som byrummet også skal være rammen 
omkring. Freudendal-Pedersen påpeger, at bilen giver individet frihed, men samtidig tvinger bilen 
os ind i specifikke strukturer og dermed medfører utilsigtede konsekvenser, der gør os ufrie. (Ibid. 
116). Vores informanter lagde udelukkende vægt på de restriktioner den offentlige transport 
pålagde på deres liv, hvilket resulterede i dannelsen af deres strukturelle fortællinger. Men i 
virkeligheden lægger den frihed de oplever ved bilen i høj grad også restriktioner på deres hverdag, 
og resten af samfundet som brugere af byrummet. 
 
Gennem at kunne forstå og anerkende de strukturelle fortællinger omkring denne ufrihed de oplever 
omkring den offentlige transport, vil det blive muligt at stille spørgsmålstegn ved de 
selvfølgeligheder, som de strukturelle fortællinger består af, og herigennem nedbryde disse 
fortællinger med det formål at skabe nye mobilitetsrationaler og mobilitetsadfærd.  
 
Tillid 
Informanterne udviste en større tillid til bilen end til den offentlig transport. I den forbindelse kan 
det diskuteres, hvorvidt der kan foretages en holdningsændring, så der bliver opbygget en større 
tillid til det offentlige blandt unge mænd. Man kan argumentere for, at hvis der skal foretages en 
holdningsændring i valget af transport, skal barriererne fra informanternes strukturelle fortællinger 
nedbrydes som nævnt ovenfor. Med dette menes der, at deres mistillid til offentlig transport, skal 
være grundlæggende for de ændringer der skal foretages i transportnettet. Det kan diskuteres, 
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hvorvidt informanterne ville være mere tilbøjelige til at vælge offentlig transport, hvis disse 
ændringer blev foretaget. En af de ting der gjorde at informanterne oplevede en større tillid til bilen 
frem for det offentlige var, den usikkerhed de følte var knyttet til systemet. Dette udtalte 
informanterne var med til at skabe en frustration, hvilket kunne ses ud fra vores samtaler med dem. 
Dette er en faktor som skaber en større mistillid over for det offentlige og legitimere informanternes 
bevæggrunde for at anvende bilen. Her kan der argumenteres for, at et udvidet offentligt 
transportsystem ville forøge tilliden. Med dette menes, at man kunne indsætte flere offentlige 
transportmidler. Tager vi eksempelvis udgangspunkt i buslinjen 5A, kan der argumenteres for, at 
ventetiden ved busterminalerne nedsættes. A-busserne kører med høj frekvens og dermed nedsættes 
ventetiden. Til trods for dette udtrykte vores informanter utilfredshed; specielt med 5A. Dette 
omhandlede både ventetiden, men også selve pladsen i bussen. Der kan derfor argumenteres for, at 
ventetiden ikke alene kan ændre informanternes mistillid, men at der er forskellige faktorer der 
spiller ind, som eksempelvis pladsen i bussen. Spørgsmålet er, hvordan man kan nedbryde disse 
unge mænds mistillid til det offentlige. Som nævnt i indledningen i dette afsnit, skal de strukturelle 
fortællinger nedbrydes. Dermed kunne en løsning på netop dette problem være, at overholde 
tidsplanen for busserne. Trængsel spiller i denne forbindelse en stor rolle, mindre trængsel på 
vejene kan medføre at busserne overholder deres tidsplan, hvilket kan indebærer færre mennesker i 
busserne. Dette kan være en af de faktorer der gør, at vores informanter ville skifte til offentlig 
transport. På den måde, kan de strukturelle fortællinger blive nedbrudt og informanternes mistillid 
forsvinde.    
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Konklusion  
Vi har igennem projektet overordnet arbejdet med trængsel i København. Dette har vi belyst 
gennem unge mænds til og fravalg af transportformer, samt hvad der i ligger til grund for disse 
valg.  
 
Giddens har givet os en forståelse af, hvilke samfundsmæssige faktorer, der ligger til grund for unge 
mænds transportvalg. Yderligere har vi med inspiration fra Urry, undersøgt hvilken rolle bilen har i 
hverdagslivet. Vi har anvendt Freudendal-Pedersens analytiske begreb strukturelle fortællinger til, 
at analysere vores informanters mobilitetsrationaler.  
Vi kan konkludere, at trængsels utilsigtede konsekvenser skabes via vores informanters 
mobilitetsvalg. Vi kan hertil konkludere, at unge mænds strukturelle fortællinger, er vigtige at tage 
til efterretning, hvis problemstillingen omkring trængsel skal løses. Dette skyldes, at disse 
fortællinger er med til at opretholde unge mænds mobilitetsrationaler omkring det offentligesystems 
mangler og bilens fordelagtigheder. En nedbrydning af disse fortællinger vil kunne skabe nye 
mobilitetsrationaler og mobilitetsadfærd for unge mænd. Informanternes oplevelser omkring 
mobilitet, leder frem til vores  syv  tematikker, omkring deres valg af transportform. Her var der i 
forbindelse med offentlig transport tale to overordnede tematikker som gik igen. For det første, skal 
man skabe et transportnet, som er mere effektivt. Her menes der i et tidsmæssigt perspektiv, med 
hensyn til ventetiden og de mange skift. Derudover kan vi konkludere, at en større fokus på komfort 
i offentligt transport,  vil kunne påvirke informanters valg af transport. Dermed er det disse to 
tematikker, der skal lægges størst fokus på, i et løsningsorienteret perspektiv.	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Perspektivering 
I dette kapitel vil vi ud fra vores resultater om bilens fordele, komme med et forslag til hvordan man 
i fremtidens København, kan inddrage disse fordele i et alternativ offentlig transport udbud. Vores 
perspektivering er inspireret af delebilsordningen Car 2 Go.  
 
Et alternativt offentlig transport udbud 
Car 2 Go er et biludlejningsfirma, der er ejet af den tyske bilgigant Daimler AG (Mercedes og 
Smart). Bilerne er udelukkende små bybiler, som er af mærket Smart. Ordningen er tilgængelig i 29 
byer blandt andet København. Delebilerne står rundt omkring i byen og medlemmer kan frit benytte 
en parkeret bil. Medlemmerne lejer bilen på envejsleje og brugeren betaler for den tid de bruger 
bilen. Når man skal bruge en bil, går man ind på en mobil app og reserverer den bil man ønsker. 
Når man er ved bilen, tjekker man ind på bilen, med et kort der minder om rejsekortet, hvorefter 
brugeren kan køre. Når brugeren er ankommet til den ønskede destination, kan de frit parkere 
delebilen i det pågældende område(Kilde 10).  
 
 
 
 
Billede	  5:	  her	  er	  en	  af	  Car	  2	  Go's	  elektriske	  Smart-­‐biler.	  Delebilsordningen	  er	  tilgængelig	  i	  blandt	  andet	  
København.	  	   	   	   	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  (Bilag	  3.5) 
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Vi ser i gruppen et stort potentiale i dette koncept, da det er en ydelse der på sigt kan ændre 
københavnernes transportvalg. Vi har gennem vores analyse fundet frem til at bilen har en række 
fordele, som man ikke kan tilbyde i det offentlige transportsystem. Størst af alt friheden og 
fleksibiliteten. Delebils ydelsen vil kunne lave om den traditionelle offentlige transport, hvor man 
kan være tvunget til skift og til at følge en bestemt tidsplan. Vi forestiller os at et offentligt tilbud af 
lignede format eller i et samarbejde med Car 2 Go, kunne mindske trængslen i København. Det 
offentlige delebilssystem skulle være et integreret del af resten af det offentlige transportsystem. 
For at få borgerne over til denne transportform, skulle prisen være i samme prisleje som det 
resterende offentlige udbud. Samtidigt skulle man kunne tjekke ind og ud med rejsekortet, således 
at der var sammenhæng med det resterende system. Tilbuddet ville få københavnere til at sælge 
deres biler. Deres hverdags transport skulle i stedet bestå af en kombination af traditionel offentlig 
transport, cykel og delebiler.  Bilerne skulle være elbiler, så de levede op til Københavns 
målsætning om at blive den første CO2-neutrale Hovedstad.  
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